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Œuvre de patientes recherches , l'étude que 
*î nous présente M. le professeur Jules Vars rem- 
r plit une lacune que tout le monde a sentie mais 
({ue personne n'a encore réussi à combler. Il 
^ faut toute Térudition de notre jeune savant pour 
^ pouvoir puiser aux essais des auteurs étrangers 
qui ont abordé ce sujet les citations dont l'en- 
semble forme, sous sa plume, un tout intelligible 
et attrayant. 

Parmi ces écrivains, nous devons, en première 
ligne, citer les Allemands, dont les œuvres 
diffèrent en général des nôtres en ce qu'elles 
«'appuient laborieusement sur les preuves que 
nous transmet le passé et donnent peu de part à 
rimagination ; si, de cette manière, elles nous 
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II INTRODUCTION. 

semblent lourdes et d'une digestion difficile, elles 
ont le mérite de ne rien laisser à la fantaisie. 

Appelé à professer devant de jeunes élèves 
dont la curiosité est fréquemment éveillée par les 
textes qu'ils ont à traduire et souvent embarrassé 
lui-même de leurs questions, plus d'un maître a 
dû se dire, comme Faust dans son monologue : 

Chacun m'appelle maître et docteur, il est vrai ! 
Déjà depuis dix ans , poursuivant mon essai , 
Je traîne par le nez , d'hypothèse en scolie , 
Mes écoliers à qui Tignorance me lie. 

Afin de dissiper Tincertitude, il y avait pour 
notre vaillant professeur un travail considérable 
à entreprendre et à mener à bon terme; il n'a 
pas bésité et, prenant sur ses heures de repos 
pour ne pas nuire à son enseignement quotidien, 
il a embrassé résolument la plupart des études 
dont les marins se font une spécialité; il lui a 
fallu approfondir le vocabulaire maritime, et se 
rendre compte de la relation avec l'antiquité 
de chaque mot de cette langue imagée, si diffé- 
rente du langage usuel. Il y a pleinement réussi. 
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L'auteur entre eu matière par un aperçu sur 
« Torigine et le développement de Fart nautique. » 

Les besoins du commerce ont enfanté, dit-il, 
la navigation, dont les premiers pas furent pru- 
dents mais qui bientôt embrassa le monde alors 
connu, mime TAfrique entière ; c'est ainsi que le 
cap des Tempêtes fut doublé plus de 2,000 ans 
avant que Tillustre Vasco de Gama en fit le 
cap de Bonne-Espérance et ouvrit à l'Europe la 
route maritime de l'Inde. 

La science géographique se dessine la pre- 
mière et o*est elle qui donne naissance à la géo- 
désie et à l'application de l'astronomie à la naviga- 
tion. Bientôt ces sciences en engendrent d'autres 
et font soupçonner puis reconnaître la sphéricité 
de la terre et l'étendue approximative de sa cir- 
conférence. Viennent ensuite le partage du temps 
eu heures correspondant au parcours moyen du 
soleil, la notion des éclipses, des moussons et d«îs 
marées, dont la caus.3 n'échappe pas à la sagacité 
des anciens navigateurs ; puis , l'orientation de 
l'horizon, la division des surfaces terrestres A 
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Taide de méridiens et de parallèles entre lesquels 
se placent les lieux connus d'après leurs coor- 
données astronomiques et géodésiques. Les 
cartes sont inventées et le système de Ptolémée, 
^ rectifiant la plupart des erreurs de ses devanciers 
(ioO ans après Jésus-Christ) fait foi jusqu'au 
moyen âge. 

L'auteur aborde ensuite « la construction 
navale » et nous montre combien cet art em- 
prunte encore de nos jours à celui des anciens. 

Le chapitre suivant traite du « lest^ et de l'arri- 
mage. » Quand un de nos amiraux, M. Lugeol, 
alors capitaine de vaisseau , introduisit une révo- 
lution dans l'arinmage, il y a 50 ans, il ne se 
doutait sans doute pas que l'antiquité avait déjà 
reconnu et appliqué le principe du chargement 
des tranches proportionnel à leur déplacement. 

Dans le quatrième chapitre — « gréement et 
armement » — M. Vars traite la question avec 
une connaissance approfondie d'un sujet essen- 
tiellement marin et pratique. 

Les trois chapitres suivants ont pour objet : 
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« Les rames, les ancres, le lancement, l'entrée et 
la sortie du port et le halage. » Nous y trou- 
vons encore Tétude consciencieuse des moyens 
employés par les anciens et des comparaisons 
toujours exactes avec nos connaissances actuelles. 

Les chapitres VIII — « Le chaland d'Ulysse » 
— et IX — « Manœuvre et navigation » — à 
l'aide d'une logique serrée, restituent le sens de 
mots longuement discutés pour n'arriver qu'A des 
conclusions jusqu'ici impuissantes à satisfaire la 
vérité maritime; celle-ci reprenant ses droits 
sous la plume de M. Vars , se dégage nettement 
des explications qu'il nous donne sur la traversée 
et le naufrage à Malte de Tapôtre saint Paul. 

Ici s'arrête trop tôt cette intéressante étude, et 
nous ne saurions assez inviter l'auteur à traiter 
avec la même autorité la question encore obscure 
des dispositions que donnaient les anciens à 
leurs vaisseaux pourvus de plusieurs rangs de 
rames superposés. Les marins conçoivent assez 
difficilement la manœuvre en eau quelque peu 
agitée d'une multitude d'avirons exposés à s'en- 
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gager les uns dans les autres , à moins d'un en- 
semble parfait qui ne s'obtient, même dans la 
nage de nos embarcations actuelles pourvues au 
plus d'une dizaine d'avirons de chaque bord, 
qu'avec des exercices réitérés et par un temps 
calme. 

Ce sujet intéresse non seulement le monde 
savant des hellénistes et des latinistes, mais il a 
toujours embarrassé les marins eux-mêmes, dont 
plusieurs, amiraux et ingénieurs des plus émi- 
nents, ont essayé, dans leurs écrits ou dans leurs 
recherches en architecture navale, mais sans y 
réussir complètement , de nous restituer les , 
célèbres vaisseaux des anciens que connaissaient 
si bien les rudes charpentiers de Tyr, d'Athènes, 
et plus tard ceux de Carthage et de Rome. 

En attendant ce complément désirable de son 
travail, félicitons Fauteur d'avoir si bien su nous 
expliquer ce qui, dans les épopées anciennes qui 
rapportent la navigation de leurs héros, res- 
tait souvent intraduisible et donnait lieu aux fan- 
taisies scolastiques d'écrivains très savants sans 
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cloute, mais incapables de comparer les marines 
d'autrefois à celle d'aujourd'hui qu'ils ignorent, 
et de retrouver par le raisonnement, dans d'utiles 
rapprochements, la seule acception rationnelle 
des mots controversés. 

C'est s'acquérir une véritable gloire que d'ap- 
pliquer son érudition à la vulgarisation des 
sciences historiques, et il appartenait à un 
homme qui se voue à l'instruction de la jeunesse 
de nous faire profiter d'œuvres remarquables 
mais généralement ignorées et qui ne peuvent 
être consultées que par les savants _, en les résu- 
mant avec ime méthode et une clarté qui lui sont 
propres et qui auront pour effet de les rendre 
classiques. 

Nous sommes heureux de lui en exprimer le 
premier toute la reconnaissance qui lui est due 
par le public studieux. 

Paris, le 1er avril 1887. 

Contre-amiral A^"- VALLON. 
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La mer a tenu ime grande place dans l'histoire 
des anciens. Les peuples les plus puissants de 
l'antiquité ont été riverains de la Méditerranée. 
Sidon, Tyr, Athènes ^ Carthage , Ro7ne et Alexan- 
drie ont dû à Iq, navigation tout ou partie de leur 
prospérité commerciale ou de leur grandeur mili- 
taire. Les golfes innombrables des rivages médi- 
terranéejis rendaient la mer d'accès facile ; l'esprit 
d'aventure , le besoin de trafic et de conquêtes 
firent le reste, La littérature suivit l'élan général. 
Nombre d écrivains ont emprunté à la mer d'heu- 
reuses et poétiques insph^ations. Bien des hjres ont 
chanté avant Içs modernes l'azur de la plaine li- 
quide y le calme solennel de l'onde assoupie sous 
le soleil d'été ^ la caresse du zéphyr qui effleure 
l'eau du bout de son aile, ou bien l'aspect sombre 
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des flots mugissants et mnonceléSy VhoiTeur des 
tempêtes hibernales ^ la menace des aquilons dé- 
chaînés. 

La mer sert de cadre à /Iliade et à /'Odyssée. 
Comme les pas d'Achille, l'imagination d'Homère 
aime à errer sur le rivage de la mer retentissante^ 
à s' aventurer y comme Ulysse , sur les vagues gémis- 
santes et irritées, Homère a vécu près de la mer, 
et le grand spectacle semble l'avoir rendu impa- 
tient de la terre, comme les hommes de son temps 
et les générations postérieures. Rares sont les 
œuvres litté?*aires , soit grecques, soit latines, où 
la mer ne montre dans le loijitain tin pli de sa 
robe d'azur, un coin de sa frange de perles et 
d'écume. Le lecteur ressemble ainsi à ce berger 
de Théocrite qui aperçoit , par-delà la plaine et 
l'épaisseur des blés, la ligne bleue de la mer de 
Sicile. 

Dans ces conditions , 7ion seidement le parler 
poptdaire , mais la langue des littératews et des 
savants devaient porter l'empreinte du vocabu- 
laire nautique. Ce dernier s'imposait par sa con- 
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cision expressive et hardie, par so7i emploi fami- 
lier et quotidien, par ce besoin de comparaisons et 
d'images qui donnent au style V animation et la 
poésie. 

Le langage des marins était donc une source 
abondante où pouvaient puiser et où puisèrent les 
litté7'atures anciennes. Mais il s'agit pour nous de 
comprendre, après des siècles écoulés, quantité de 
termes rendus obscio^s par leur concisioii, par 
leur caractère technique, par les changerrients 
subis dans la marine, par le sileiice des diction- 
juiires et des lexiques. A ussi, a-t-il seinblé néces- 
saire de reconstituer Venseinble des procédés 
antiques relatifs à la construction navale, au grée- 
ment, à Varmement, à l'arrimage et à la naviga- 
tion, 

La disposition des rameurs a été spécialement 
étudiée par Bayf, Scheffer, Car H, Leroy, Ber- 
ghaus, Bottiger, Minutoli, Jal et Smith ^ ; mais 



1, Voir la liste complète dans Hfrmann : Lehrbuch der grie- 
rhischen Privataltevthûmer — 2^^ Auflage.., von Stark, 1870, 
oi dans Hfxlkr : Philologus, t. XIX. 
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les systèmes de ces savants, ont été réfutés par 
Graser, disciple de Boeckh, Le gréenient et 
l'armement ont été l'objet des recherches péîié- 
trantes de Scheffer, de Boeckh, de Smith et de 
Graser. La construction navale a été traitée par 
Scheffer, Smith et Graser, M, Cartault a eu 
le mérite de résumer et de rectifier, dans le détail, 
l'œuvre de Boeckh et de Graser. 

Enfin Breusing (Die Nautik der Alten. — 
Bremefi, 1886) a soumis à une nouvelle révision 
les ojmiions acceptées et lia pas craint de s'ins- 
crire en faux contre certaines conclusions en ap- 
parence définitives. Il a en outre expliqué la 
manœuvre antique en érudit et en marin. Sa 
connaissance approfondie des choses de la mer a 
souvent mis à nu l'inexpérience relative et la fan- 
taisie de Smith. 

L'amiral Jurien de la Gravière a également 
abordé l'étude de l'archéologie navale. Sur pa- 
reille matière, la haute compétence d'un tel juge 
semblait devoir pronoficer en dernier ressort. 
Malheureusement , l'examen insuffisant ou le 
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dédain des textes a conduit ce marin éminent à 
des erreurs depuis longtemps réfutées *. 

Nous nous sommes .p?'oposé y dans cette humble 
étude, de suivre pas à pas fouvrage de Bi^eusvig. 
Ni recherches ni comparaisons ii'ont été épargnées 
pour montrer au bas de la page les analogies et 
les différences des usages anciens et inodernes. 
Les termes techniques ne pouvant être expliqués 
chaque fois qu'ils se présentent , peut-être serait- 
il bon de ne lire un chapitre qu'après avoir par- 
couru les pages précédentes. 

Le bel ouvrage de M. Cartault : La Trière 
athénienne, 1881, n'ayant pas pour objet la 
manœuvre, et la construction navale y offrant 
beaucoup d*analogie avec le livre de Breusing, 
)ious nous som}}i''s borné à indiquer les différences 
/essentielles. Nous n avouai directem?)it emprunté à 
la Trière athénienne que les gravures tirées elles- 



1. M. CARTAti/r : Trière athénienne, 1881. — On peut lire 
ilans la Revue coloniale quelques articles de l'amiral Serre 
sur les navires à rames dans Tantiquité. Les conclusions de 
cette étude ronscienciousrî ne semblent pas toujours indiscu- 
tables. 
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mêmes de Grase?':Bie Gemmen... {Berlin, 1867); 
Die àltesteû . . . {Berlin, 1870). 

Le présent irttoail est loin d'être complet. La 
question des bancs de rtxmeùrs n'a été qu'effleu- 
rée. Resterait à parler des 7iavires bordatit plus 
de trois rangs d'avirons^ depuis la quadânrème 
(TETpi^pTiç) , jusqu'à la TsaaapoxovT^pYiç de Piolémée 
Philopator ; des navires ou embarcations nommés 

xgpxoupoç, xapàêtov, scpoXxiov, ffavSàXiov, Xéjxêo;, xî'Xyjç, 
{xuo7capo3v, (pa<nîXoç, yauXoç, itpiartç, ^apiç, àXiàSeç, -^[xtoXisii, 

Xtêupvtôeç, YaXaTat, etc, La îuarine et le vocabtdaire 
nautique des Romains n'ont pa3 été, peu s'en faut, 
mis en question. La hiérarchie navale n'est pas 
exposée non plus, mais on peut lire un fort beau 
chapitre sur ce sujet dans la Trière athénienne, 
de M. Cartault. 

Nous traiterons plus tard tel de ces sujets, si 
nous en avons le loisir. 

Il est temps de faire appel à l'indubjence des 
lettrés et des marins. L'obligation d'être clair a 
souveiit nui à la concision technique. Peut-être 
pouvons-nous invoquer la difficulté du sujet 
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comme circonstance atténuante , sinon comme 

excuse. 

Qu'il nous soit pe?'mis, en terminant, de remer- 

cier un jeune et brillant officier , M, Henry, lieu- 
tenant de vaisseau y professeur d'architecture na- 
vale au Borda ; M. Henry a bien voulu relire cette 
étude; nous devons à son obligeance inépuisable 
plus d'une ^rectification et d'un renseignement 
précieux. 



Brest, le 15 février 1887. 



Jules VARS. 
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L'ART NAUTIQUE 



DANS L'ANTIQUITÉ 



ET SPECIALEMENT EN GREGE 



ORIGINE ET DÉVELOPPEMENT 



DE L'ART NAUTIQUE 



Les Phéniciens , nommés Chananéens dans l'An- 
cien Testament, eurent les premiers Thonneur de 
sillonner la mer et de donner la vie au commerce 
maritime. Leur plus ancienne ville, d'après le livre 
de Moïse (I, x-15), était Sidon, nom qui signifie : 
Ville des pêcheurs. Suivant toute probabilité, elle 
fut fondée vers Tan 3000 avant notre ère. La navi- 
gation lui était, en quelque sorte, imposée par sa 
position géographique. Un littoral étroit lui per- 
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mettait à peine la culture de quelques champs et 
l'élève d'un peu de bétail, tandis qu'à une faible 
distance le Liban lui fournissait un bois excellent 
pour la construction des vaisseaux. Mais bientôt 
les produits de la pêche ne suffirent plus à Talimen- 
tation d'une population toujours croissante; aussi, 
comme chez les fils de Jacob, la crainte impérieuse 
de la famine fit-elle nouer des relations commer- 
ciales avec l'Egypte, véritable grenier de l'ancien 
monde. En échange du blé les Phéniciens oifraient 
du bois, dont la vallée du Nil était dépourvue. — La 
nécessité rend inventif, aussi n'est-on pas surpris 
de voir ce petit peuple imaginer les lettres de l'al- 
phabet et les chiffres, fabriquer des pièces de mon- 
naie et du verre. Ils excellèrent, en outre, dans la 
céramique et la bijouterie. Enfin, ils portèrent la 
teinturerie et le tissage à un tel degré de perfection, 
que les Grecs appelèrent leur contrée Phénicie, 
c'est-à-dire pays de la pourpre. 

Les bras manquèrent, à leur tour, pour suffire aux 
commandes, mais des vaisseaux partirent pour l'é- 
tranger, firent des descentes sur les côtes mal gar- 
dées et en ramenèrent les habitants comme esclaves. 
De là, pour les Phéniciens, la double réputation de 
négociants adroits et de pirates perfides. Grâce à 
cet accroissement commode et rapide de popula- 
tion, nous voyons la ville de Sidon fonder Tyr en 
2760 avant Jésus-Christ. Dans la suite, la colonie 
devait l'emporter en richesse et en importance corn- 
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merciale sur la métropole [Ézéchiel, ch. XXVII). 
D'après les témoignages des Phéniciens, Tyr fonda 
à son tour Gadès, aujourd'hui Cadix, en li60 avant 
Jésus-Christ Cette ville, du temps d'Auguste, était 
presque aussi peuplée que Rome. De Gadès les 
Phéniciens s'aventurèrent jusqu'aux îles d'étain 
(Gassitérides, aujourd'hui SorlinguesouScilly?}, au 
sud-ouest de l'Angleterre. 

L'an 1000, Hiram, roi de Tyr, conclut un traité 
avec Salomon, qui lui permit de rapporter de l'Inde 
l'argent, l'or et le bois précieux, nécessaires à la 
construction du temple. 

Au dire d'Hérodote, vers l'an 600, Néchao II, l'au- 
teur du premier projet de canal entre la Méditerranée 
et la mer Rouge, chargea des navigateurs phéniciens 
de faire le tour de l'Afrique, d'Orient en Occident. 
Après leur départ, raconte l'historien , et « quand 
l'arrière-saison fut arrivée, ils prirent terre, culti- 
vèrent l'endroit où ils se trouvaient, et la moisson 
faite, mirent à la voile. Au bout de trois ans ils étaient 
de retour en Egypte et avaient traversé les Colonnes 
d'Hercule (détroit de Gibraltar). Ils prétendirent que, 
dans leur trajet de l'Est à l'Ouest, autour de l'Afrique 
méridionale, le soleil avait toujours paru à leur 
droite. » Hérodote révoque en doute ce phénomène, 
car en allant de l'Est à l'Ouest, sur la Méditerranée, 
le soleil se montre toujours à gauche. Mais cette as- 
sertion des navigateurs est presque, pour la science 
moderne, une preuve que le périple fut effectué. 
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Eq 880 avant Jésus-Christ, Tyr fonda la célèbre 
ville de Garthageet lui légua son esprit aventureux. 
Eu 510 avant Jésus-Christ, Hannon, fils du général 
Hamilcar, fut envoyé avec soixante vaisseaux sur la 
côte occidentale de TAfrique pour la coloniser. Il 
s'avança fort loin vers le Sud*. Il y rencontra une 
sorte d'hommes velus des pieds à la tête. C'est alors 
que le manque de vivres le contraignit au retour. 
Ces êtres d'apparence humaine furent appelés par 
lui Gorilles, et ce nom fut appliqué dans la suite aux 
singes trouvés dans l'Afrique tropicale. 

Après la conquête de Tyr et de Sidon, d'abord 
sous les rois perses, ensuite sous Alexandre, puis 
au lendemain de la destruction de Carthage par les 
Romains, la Grèce recueillit la succession de la 
Phénicie. Venus plus tard que les Tyriens , depuis 
longtemps déjà les Grecs passaient pour d'habiles 
navigateurs. Pour couper court à toute rivalité et 
par un accord commun, ce semble, les Phéniciens 
exploitèrent le Sud et l'Ouest et les Grecs le Nord- 
Est. En 1200 avant Jésus-Christ eut lieu l'expédi- 
tion du navire Argo en Colchide. Successivement 



1. Pline prétend que l'expédition d'Hannon fut une circumna- 
vigation. Gosselin (1751-1830) {Recherches sur les connaissances 
des anciens le long des côtes d'Afrique) pense qu'il s'arrêta en 
avant du cap Bojador. 

Nous avons une relation de ce périple écrite en grec; im- 
primée à Bâle, 1533; à Londres, par Falconer, 1797, etc.. à Pa- 
ris par Gail, 1828; à Leipzig, par Kluge, 1829, traduite par Gos- 
selin; par Chateaubriand (Essai sur les Révolutions). 
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les peuplades barbare^ furent repoussées et des 
ports furent ouverts au commerce sur les oôtes de 
la mer Noire. Dès lors la mer nommée ttovtoç àSevoç 
(inhospitalière) prit le nom de -ttovtoç suÇevoç (Pont- 
Euxin, mer hospitalière). 

Les Grecs connurent, dès Tannée 700 les côtes 
occidentales de la Méditerranée, mais ce fut Teffet 
d*un pur hasard. Koléos de Samos, faisant route 
pour rÉgypte, fut surpris par une tempête et re- 
foulé jusqu'aux Colonnes d'Hercule. A partir de ce 
moment s'établit un commerce actif avec le Nord- 
Ouest. En 600 avant Jésus-Christ, les Phocéens 
fondèrent Marseille, et cette ville eut l'honneur de 
donner le jour à-Pythéas, le plus illustre navigateur 
de l'antiquité. Né vers le milieu du iv° siècle avant 
Jésus-Christ, il voyagea vers le Nord de l'Europe, 
reconnut le golfe de Gascogne, la péninsule de 
Bretagne terminée par le cap Calbium ou des Osti- 
damnii (pointe du Raz), découvrit Usizama (Oues- 
sant), détermina la latitude du Nord de la Grande- 
Bretagne, en évaluant la distance entre ce lieu et 
Marseille à 10,500 stades, ce qui correspond à 58** 
de latitude nord. Il poussa même jusqu'à Thulé 
(Islande ou îles Shetland); enfin il semble avoir 
pénétré jusque dans la Baltique (Pline l'Ancien). 
Ses observations astronomiques furent également 
remarquables. Le jour du solstice, il détermina, à 
l'aide du gnomon, l'obliquité de l'écliptique et la 
latitude de Marseille. L'erreur ne dépassa pas 
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11 '43". 11 remarqua que Tétoile polaire n*est pas 
au pôle même; en outre, il attribua le flux et le 
reflux de TOcéan à rélévation ou à rabaissement 
de la lune par rapport au méridien K 

Enûn, dans le cours du premier siècle après 
Jésus-Christ, un navigateur grec, nommé Alexandre, 
pénétra jusqu'à Gattigara, dans la Chine méridio- 
nale, près de l'embouchure du Yang-tse-Kiang ^. 

Cet aperçu, très sommaire d'ailleurs, suffît pour 
donner une idée des connaissances géographiques 
de l'antiquité. L'intérieur des régions explorées 
devint de jour en jour plus connu, grâce aux con- 
quêtes, aux voj'ages et au commerce, mais la limite 
des régions connues ne fut reculée qu'au jour où 
Henri le navigateur (1394-1460), infant de Portugal, 
donna une nouvelle impulsion aux découvertes 
maritimes. 

Dans la navigation côtière (cabotage) au sens 
étroit, la science du pilote était inutile. Tant que la 
terre était en vue et qu'on se trouvait dans les pa- 
rages du pays natal, l'expérience personnelle suffi- 
sait. Voulait-on passer plus loin, on se procurait 
en lieu requis des pilotes au courant des eaux voi- 



1. BouoAiNViLLE, Éclaircissements sur la vie et les ouvrages 
de Pythéas (dans les Mémoires de V Académie des Inscriptions, 
t. XIX). — J. P. MuRRAY, De Pythea Massiliensi (dans les 
Commentarii Societatis Goetting, 1775, t. IV). — Fuhr, De 
Pythea Massiliensi. Darmstadt, 1835. — J. Lelewel, Pythéas 
de Marseille. Paris, 1837. 

2. Ptolémbe, Géogr., I, 14. 



DANS l'antiquité. 7 

sines (Arrien, Hist, de r Inde ,xxwii, 1, et xl, 11). 
N'avait-on à compter que sur soi, on devait, àTaide 
de la sonde, se préserver des écueils {Actes des 
Apôtres, XXVII). Plusieurs vaisseaux naviguaient- 
ils en eau basse, Tun d'eux s'avançait en chef de 
file et fixait de chaque côté (à bâbord et à tribord), 
des bouées indiquant la passe. De cette façon les 
autres vaisseaux pouvaient suivre en toute sécurité 
(Arrien, Jlist. de VInde, 41). A l'approche d'un port 
dont l'entrée était difficile, des pilotes indigènes 
venaient s'offrir pour diriger les navires ou les re- 
morquer avec des bateaux de la localité (Anonyme, 
PéripL mar, erythr. *, S 44). Il y avait également 
sur les côtes basses des tours qui servaient de re- 
père (Strabon, III, 1, S 6). Mais les indications les 
plus certaines étaient fournies par la nature elle- 
même, c'est-à-dire par les promontoires visibles de 
loin. 

Une crainte restait toutefois , celle des ouragans 
et du retour violent des lames [Ressac). Le cap 
Malée, notamment, au sud du Péloponèse, était 
si tristement fameux dans l'antiquité (Homère, 
Odys., III, 287 et iv, 514) qu'il donna lieu à l'adage 
suivant : « Qui double le cap Malée doit oublier sa 
patrie » (Strabon, VIII, vi, S 20). — La [crainte en- 
gendre la vénération ; aussi voua-t-on un culte reli- 
gieux aux promontoires et les couvrit-on de temples. 

1. Cf. Ch. Mûfler : Geographi grxci minoresy F. Didot, 1855. 
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La pointe sud-ouest de l'Europe, considérée comme 
la limite du monde habité, reçut le nom de Promon- 
toire sacré. Quand un navigateur arrivait dans ces 
parages, il prenait terre et attendait dans un village 
voisin le lever du jour. Il était interdit de gravir la 
montagne pendant la nuit, car, suivant l'opinion 
commune, c'était le moment où elle était hantée 
par les dieux. Dès l'aube on se mettait en marche; 
la montagne gravie, on couvrait de couronnes les 
pierres sacrées du faîte et l'on faisait des libations 
(Strabon, III, 1,S2). 

Dans les régions civilisées, et pendant les nuits 
«ombres ou orageuses, on allumait des feux sur la 
grève. Ils servaient d'avertissements ou de points 
de repère aux marins en danger (Homère, Odys., 
X, 30, et Lucien, Nigrinus, 7). Dans les ports les 
plus importants on éclairait pendant la nuit la 
marche des vaisseaux , à l'aide de phares. Le plus 
célèbre, situé dans l'île de Pharos, près d'Alexan- 
drie, emprunta son nom à Tîle même. De là le nom 
de phare conservé par les langues romanes. Il 
avait quatre cents pieds de haut et dut coûter envi- 
ron 37,500,000 fr. (Pline, H, n. xxxvi, 12, et César, 
De bell. civ,, m, 112). Entre autres phares, nous 
connaissons celui de Ravenne (Pline, ibid.), d'Ostie 
(Suétone, Claude, 20). Ainsi l'antiquité possédait 
pour le cabotage tous les moyens de sûreté aujour- 
d'hui employés. Nous pouvons voir dans Vitruve (v, 
12) le développement étonnant de l'architecture hy- 
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draulique ayant pour but la création de ports arti- 
fîciels. 

Le navigateur avait également à sa disposition 
des ouvrages où il pût chercher d'utiles indications. 
Quelques-uns nous sont parvenus. Le plus précieux 
porte le titre suivant : 2TaSia(y(jLoç ySxoi iceptTrXouç t9jç 
jjLEYaXriç 6aXa<T(ni<;, c'est-k-Hre Stodiosmos (indicateur 
des distances en stades), ou périple de la Méditer- 
ranée. Il indique en effet le nombre de stades 
d'un port à un autre, en longeant la côte (irapàicXouç). 
Quand une échancrure profonde de la côte permet 
d'abréger la route ou quand une île se trouve éloi- 
gnée de la côte, il mentionne le trajet direct (Stdc- 
itkouq). Les distances d'un port à un cap sont comp- 
tées en détail. Il en résulte que le trajet des vais- 
seaux n'est pas indiqué par une ligne droite , mais 
par des arcs rentrants ou sortants , suivant qu'il y 
a un golfe ou un cap. La somme de ces courbes 
exprime la distance d'un point à un autre. Quand 
on est revenu au point de départ le périple est 
achevé. 

Chez les Grecs, l'unité démesure était le stade 
(de 600 pieds grecs), = 185 mètres. Il correspondait 
à peu près exactement à notre encablure (200 mètres) 
et au dixième d'un mille marin (1,852 mètres). Parmi 
les mesures des autres peuples , on peut citer la 
leuca des Gaulois, devenue légua en espagnol, 
league en anglais et lieue en français. 

Outre les distances , on indiquait très rarement 



1 
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la direction à suivre. Quand le navigateur devait 
serrer de près la côte, il était inutile de le guider 
d'après les différentes régions du ciel. Une fois pour 
toutes , il était recommandé de suivre la côte. En 
revanche, le manuel donnait nombre d'indications 
utiles ou indispensables. Il mentionnait si tel lieu 
présentait un port, une crique ou une rade; s'il 
pouvait offrir un refuge contre certains vents; si 
cet abri n'était suffisant qu'en été, de telle sorte 
qu'il ne fût pas prudent d'y passer l'hiver; si le 
tirant d'eau était suffisant pour les grands navires, 
ou simplement pour les petites embarcations; si 
l'accès était difficile ou non; si la côte était basse 
ou escarpée, le sol sablonneux ou rocheux; si 
l'ancre mordait aisément ; si le fond , au lieu d'être 
uni, était hérissé d'écueils; si ces écueils étaient 
visibles ou cachés. Suivant les cas, on mouillait 
près de la côte ou on se tenait au large. On indi- 
quait également si les promontoires étaient bas ou 
élevés, s'ils avaient telle ou telle configuration, si 
le rivage avait un aspect particulier, si l'on trouvait 
des arbres isolés , si la ville avait des ouvrages de 
défense et des tours , si l'on apercevait un temple , 
etc.. On relatait comme chose importante la pré- 
sence ou le manque d'eau potable. On spécifiait s'il 
y avait des ruisseaux, des sources, ou si l'on devait 
creuser dans le sable; si l'eau était agréable à boire 
ou saumâtre, etc. 
Un fragment du Stadiasmos déjà mentionné don- 
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liera une idée claire de ces sortes de manuels ou 
guides. Il est emprunté à l'excellent recueil de 
Charles MùUer : GeograpM grœci minores. Malheu- 
reusement, dans Tunique manuscrit qui subsiste, 
le texte a été tellement altéré que le total des dis- 
tances énumérées est souvent inexact : 



Côte africaine de Leptis [aujourd'hui Lebde, sur le 
méridien de Malte) à Carthage (§ 95 — S ^04 
du Stadiasmos). 

S 93. — Venu du large , tu vois une terre basse 
devant laquelle se trouvent de petites îles. En ap- 
prochant, tu aperçois une ville au bord de la mer, 
-une dune et une grève. La ville tout entière a une 
teinte blanche. Elle n'a point de port , mais tu trou- 
veras un abri excellent à Hermaion. Cette ville 
se nomme Leptis. 

S 94. — De Leptis à Hermaion, IS stades. Mouil- 
lage pour les petites embarcations. 

§ 93. — D'Hermaion à Gaphara, 200 stades. Cap 
présentant un mouillage des deux côtés. Eau potable. 

§ 96. — De Gaphara à Amaraia, 40 stades. Tour; 
au dessous mouillage. Eau potable. Champs cultivés 
près de la rivière nommée Oinoladon. 

S 97. — D' Amaraia à Megerthis, 140 stades. 

S 98. — De Megerthis à Makaraia, 400 stades. 
Ville munie d'un port. Eau potable. 
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s 99. —De Makaraia à Sabratha, 40Ù stades. Point 
de port, mais rade foraine. 

S 100. — De Sabratha à Lokroi, 300 stades. Vil- 
lage; au dessus, tour élevée. 

S 101. ~ De Lokroi à Zeucharis, 300 stades. Ci- 
tadelle avec tour. Port excellent. 

S 102. — De Zeucharis à Gergis, 350 stades. Tour, 
rempart, port, eau potable. 

S 103. — De Gergis à Méninx, 150 stades. Ville 
située sur une île éloignée de 8 stades de la côte et 
renfermant plusieurs cités. Méninx est la ville prin- 
cipale. C'est l'île des Lotophages. On y trouve un 
autel d'Hercule réputé le plus grand du monde. 
Port et eau potable. 

L'un dans l'autre, de' Leptis à Méninx, 2,30U stades, 

Dans le cabotage au sens étendu, on dut recourir 
à l'art du pilotage, pour suivre la route exacte, au 
large, et déterminer les points atteints en pleine 
mer. Les observations astronomiques n'étaient pos- 
sibles qu'à terre, car on manquait des instruments 
requis pour les faire à bord. Toute la science du 
navigateur se réduisait donc à une sorte de pilotage 
géographique, c'est-à-dire la détermination de la 
route suivie et à l'évaluation du chemin parcouru 
(Ô8bç xai jjLexpa xeXEuOou. HOMÈRE, Odys., IV, 389). Les 
appareils pour mesurer la marche du navire man- 
quaient à l'antiquité. Vitruve, contemporain d'Au- 
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guste, proposa d'établir à chaque bord une roue 
dont les aubes inférieures, plongeant dans Teau/ 
imprimeraient à l'appareil une vitesse proportion- 
nelle à celle du navire {Arch,, ix, g 5). Mais on 
ignore si l'idée fut mise à exécution. Il fallait donc 
estimer au coup d'oeil, au juger, le chemin par- 
couru. Dans le pays natal où les points éloignés 
étaient connus , où l'on suivait la côte , on recon- 
naissait la vitesse au temps employé pour aller 
d'un lieu à un autre, à la rapidité de l'écume qui 
dépassait le navire, à la hauteur de l'eau rejetée 
par l'avant. Par comparaison, on évaluait la vitesse 
même au large, mais approximativement. Les ma- 
rins d'aujourd'hui arrivent sur ce point à une exac- 
titude surprenante, mais il n'en était pas ainsi 
autrefois. La mesure rigoureuse du temps n'existait 
pas dans l'antiquité, et cette particularité est essen- 
tielle. Sans doute, on comptait par heures, mais ces 
heures n'avaient pas la même durée. En effet, Fin- 
tervalle entre le lever et le coucher du soleil, et ré- 
ciproquement, était divisé en douze parties. De cette 
façon, la durée des heures variait avec celle des 
jours. En été, une heure de jour était plus longue 
qu'une heure de nuit. En hiver, c'était le contraire. 
A l'équinoxe seulement , l'égalité était parfaite , 
et une heure était la vingt-quatrième partie d'un 
jour entier, de minuit à minuit. De là le nom ancien 
d'heures équinoxiales. Les cadrans solaires ou les 
gnomons pouvaient, il est vrai, être gradués en 
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conséquence, mais il ne fallait pas songer à les 
employer à bord. Quant aux clepsydres , connues 
des anciens , on ne pouvait y recourir que pour une 
évaluation approximative du temps; par exemple, 
pour limiter, dans un tribunal, les moments accor- 
dés à un orateur. Il en résulte que l'antiquité nous 
donne la vitesse d'un navire, non par heure, mais 
par jour et par nuit : évaluation primitive et gros- 
sière. Voici quelques indications à ce sujet : 

Hérodote (iv, 86) compte, en été et par jour, 
700 stades. 

Hérodote (iv, 86) compte, en été et par nuit, 
600 stades. 

Scylax [Périple, 69) compte par jour, en moyenne, 
500 stades. 

Marin [PtoL, 1, 17) compte par jour, suivant les 
circonstances, 500 — 1,000 stades. 

Marcien (Peripl, mar. int., 5) suivant la confor- 
mation du navire et les moments, 500—700— 
900 stades. 

On voit qu'en moyenne la distance parcourue en 
vingt-quatre heures se comptait par 1,200 stades, 
ou 120 milles marins. La vitesse était donc de 
cinq nœuds. Les anciens se rendaient déjà compte 
de l'inexactitude d'une pareille évaluation (Mar- 
cien, Peripl. mar. int,, 5). Il va de soi que certaines 
traversées étaient plus rapides. Pline [H. 71., 
proœm.) cite notamment les trajets de Galérius et de 
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Balbillus effectués, du détroit de Messine à Alexan- 
drie, l'un en sept, l'autre en six jours; la traversée 
du sénateur Marianus , de Pouzzoles à Alexandrie , 
et par faible brise, en huit jours et quelques heures. 
On pouvait arriver de Cadix à l'enlbouchure du 
Tibre en sept jours, et d'Afrique au même lieu 
en deux jours. La vitesse atteignait ainsi de six à 
sept nœuds et demi. Arrien fait mention d'un autre 
voyage rapide [PeripL mar.euœ., 6), où l'on fit, 
depuis l'aube jusqu'à midi , SOO stades ou 50 milles 
marins.. Gomme cette traversée eut lieu en été et 
que l'équipage était tout prêt, on peut compter 
ainsi sept heures et par suite sept nœuds. La vi- 
tesse des navires antiques était donc peu inférieure 
à celle de nos navires marchands, au commence- 
ment de ce siècle *. 

La direction de la route était encore plus mal 
déterminée que la distance. Le seul procédé conuu 
consistait à se régler, de jour, sur la position du 
soleil; de nuit, sur la marche des constellations 
(Homère, Odys,, V, 272). Aussi la navigation n'avait- 
elle lieu qu'en été, époque où l'on pouvait compter 
sur un temps clair; elle était ouverte en mars et 
fermée en octobre (Végèce, De 7*e militari, v, 9). Le 
temps se couvrait-il, il était possible de se diriger 



1. Filer un nœud signifie qu'en 30 secondes on a filé la ligne 
de loch sur une longueur égale à la cent-vingtième partie d'un 
mille. Donc en une heure on aura filé 120 nœuds ou un mille. 

Le mille marin = 1,852 mètres ou plus exactement, 1,851™ 85. 
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quelque temps, d'incliner le gouvernail d'après la 
direction des lames. Mais si le temps sombre per- 
sistait, il fallait gouverner au hasard, sans savoir 
où l'on allait. Seule, la sonde fréquemment jetée 
avertissait le navigateur errant à l'aventure du voi- 
sinage d'une côte inconnue. De toute antiquité , la 
sonde présentait comme aujourd'hui, à sa partie 
inférieure, une cavité remplie préalablement de 
suif ou d'une matière analogue. Elle ramenait ainsi 
un échantillon du sol, et l'on pouvait non seule- 
ment connaître la profondeur, mais la constitution 
du fond, par suite déterminer les parages. En al- 
lant en Egypte, par exemple, on se savait à une 
journée des bouches du Nil quand, par It brasses, 
la sonde retirait du limon (Hérodote, n, 5). Ailleurs, 
on employait d'autres moyens pour trouver sa 
route. Quand on pénétrait au Sud, dans l'océan 
Indien , au point de voir disparaître l'étoile polaire 
sous l'horizon , on lâchait des oiseaux embarqués 
d'avance, pour suivre leur vol et aborder à la 
côte la plus proche (Pline, H, n,, vi, 22). D'autres 
indices servaient également. L'eau blanchâtre, rou- 
lée par rindus à une grande distance en mer, 
indiquait ses embouchures (Anonyme, Peripl. mar. 
erythr., 38). 

Si l'on voulait pénétrer dans le port de Barygaza, 
aujourd'hui Kutch, on en reconnaissait l'approche 
quand on retirait de grands serpents d'eau , de cou- 
leur noire, ou de petits serpents d'un vert doré. 
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(Anonyme, Perlpl.; mar. erythr., 40 et 55). De si 
misérables expédients ne méritent pas plus longue 
exposition. 

L*art nautique ne put faire de progrès qu'à 
répoque où la géodésie et Tastronomie eurent at- 
teint un certain degré de maturité. C'est aux Grecs 
que nous devons le développement de ces sciences, 
mais l'initiative et les premières applications à la 
navigation sont venues des Phéniciens. Le témoi- 
gnage de l'antiquité en fait foi *. Thaïes, le premier 
initiateur des Grecs pour la géométrie et l'astrono- 
mie, était fils de parents phéniciens (600 av. J.-C). 
Avant lui, on se représentait le ciel comme une 
voûte appuyée sur la terre ferme. Thaïes eut le 
mérite d'apprendre que le ciel était une sphère 
creuse ,. enveloppant le disque de la terre flottant 
sur Teau, comme la coque entoure le jaune d'œuf. 
Il enseigna en outre que les éclipses de soleil pro- 
venaient de l'interposition de la lune entre la terre 
et le soleil. Thaïes est mentionné par Diogène 
Laërte, comme l'auteur du plus ancien traité sur 
l'art nautique ; malheureusement il ne nous est pas 
parvenu 2; Pythagore (550 av. J.-G.) apprit que 
la terre avait la forme d'une sphère. Aristote 
(350 av. J.-G.) démontra cette vérité en se fondant 
sur l'apparence circulaire de l'ombre terrestre pen- 
dant les éclipses de lune, et sur le déplacement du 

1. Strabon, XVI, II, § 24. — Pline, //. h., vu, 56. 

2. DiooKNE Laerte, I, 34. 

3 
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I 

zénith pour peu qu'on aille du Sud au Nord. De là, 
les constellations du Sud visibles en Egypte et 
invisibles au Nord, et les astres du Nord perma- 
nents à l'horizon des régions septentrionales et 
soumis à un lever et à un coucher dans les con- 
trées méridionales. Aristote en conclut que la cir- 
conférence terrestre ne devait pas être extrême- 
ment grande. D'après lui, la terre occupe le point 
central de l'univers, et le ciel se meut autour d'elle 
avec tous les corps célestes , sphériques comme la 
terre. Il donnait à la terre habitée deux fois plus 
d'étendue de l'Est à l'Ouest que du Nord au Sud. De 
cette manière de voir, conservée pendant l'antiquité 
et le moyen âge, provient notre terme longitude, 
appliquée aux distances de l'Est à l'Ouest, tandis que 
la latitude désigne les distances du Nord au Sud. 

Les deux mesures d'un degré de la terre effec- 
tuées par Ératosthène, à Alexandrie (250 av. J.-C), 
et par Posidonius, à Rhodes (100 av. J.-C), eurent 
une influence considérable sur la géographie et l'art 
nautique. Ératosthène avait remarqué qu'au sols- 
tice d'été , le soleil se reflétait dans un puits pro- 
fond de Syène, au sud d'Alexandrie. Le soleil était 
donc au zénith. Il mesura, le même jour, à midi, la 
hauteur du soleil à Alexandrie, à l'aide d'une demi- 
calotte sphérique placée horizontalement et sur- 
montée d'un style égal en longueur au rayon de 
la calotte. Il trouva que l'arc compris entre le 
pied du style et l'extrémité de l'ombre, c'est-à- 
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dire la distance zénithale du soleil , était de 1/SO de 
la circonférence totale. D'autre part, il savait par 
les voyageurs que la distance entre Alexandrie et 
Syène était de 5,000 stades environ. Il put en déduire 
la circonférence de la terre : 50 X 5,000 = 250,000 
stades. Pressentant une mesure imparfaite, il éleva, 
le nombre 250,000 à 252,000, et obtint, pour un degré 
un nombre rond de 700 stades. Un siècle et demi 
plus tard, Posidonius, d'après la hauteur de Ga- 
nope \ mesurée à Alexandrie et à Rhodes, crut devoir 
donner à ces deux localités une diflFérence de lati- 
tude égale au 1/48 de la circonférence terrestre. 
Gomme la distance entre Alexandrie et Rhodes sup- 
posées sur un même méridien était évaluée à 3,750 
stades, Posidonius obtint 180,000 stades pour la 
circonférence terrestre et 500 stades pour chaque 
degré. Ges données furent acceptées par la majorité 
des astronomes et des géographes postérieurs. Les 
derniers calculs furent ainsi considérés comme 
les plus exacts. Si l'on avait eu recours au procédé 
de compensation^ déjà employé par Protagoras, et 
utilisé actuellement avec succès , on eût obtenu la 
moyenne arithmétique de 600 stades pour un degré. 
Résultat plus rigoureux. 

Ératosthène peut être considéré comme le créa- 
teur de la géodésie; non seulement pour avoir 

1. Étoile de première grandeur. 

2. ''û<rre zh iieraÇÙ tûv àpiOfjicbv Ixaréptov (oairep opov Ttvdt Tr,ç 
oLÏrfitioLz x£îa6ai. (Marcien, Peripl, mar. ext.^ ii, 5.) 
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employé la première mesure méthodique des 
degrés , mais pour avoir écrit le premier traité de 
géographie systématique , laissant ainsi des fonde- 
ments sur lesquels ses successeurs pouvaient édi- 
fier. De cet ouvrage nous n'avons malheureusement 
que des fragments. Ératosthène partagea la terre, 
au moyen de Téquateur, en hémisphères boréal et 
austral. Il décomposa Thémisphère boréal par des 
lignes, les unes parallèles, les autres perpendicu- 
laires à l'équateur. Il traça ainsi 8 parallèles (parmi 
lesquels les deux tropiques) , et considéra comme 
le plus important celui qui traversait les Colonnes 
d*Hercule et Rhodes. En effet, il partageait Tavis de 
Dicéarque, disciple d'Aristote, d'après lequel cette 
ligne séparait en deux parties égales la terre habi- 
tée. Nous rencontrerons souvent cette ligne, car 
elle a joué un rôle considérable jusqu'à une époque 
relativement récente. C'est sur elle qu'Ératosthène 
mesura en stades les longitudes orientale et occi- 
dentale des 7 méridiens menés par des lieux impor- 
tants. Quant au premier méridien, il passait par 
Rhodes et par Alexandrie, sa résidence. Ératos- 
thène n'employa pas la division en 360 degrés. Ce 
fut l'œuvre d'Hipparque (150 av. J.-C), le plus 
grand astronome de l'antiquité, dont le mérite est 
d'avoir soumis l'astronomie et la géographie à une 
relation étroite. Il introduisit dans la science 
grecque la division de la circonférence aussi an- 
cienne que l'étude des astres. Les astronomes de Ba- 
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bylone avaient, en premier lieu, adopté une année de 
360 jours, en comptant 12 mois de 30 jours. Par 
suite, la 360® partie de la circonférence, ou un degré, 
devait correspondre à la marche quotidienne du 
soleil, dans son évolution annuelle autour de la 
terre. Et quand, plus tard, la durée de Tannée fut 
exactement fixée , on s'en tint encore à ce nombre 
commode. De même , Tancienne subdivision baby- 
lonienne des degrés et des heures en 60 parties 
provient peut-être des arcs de 60 degrés obtenus 
en portant 6 fois le rayon comme corde , sur la cir- 
conférence. Hipparque couvrit la surface terrestre 
du réseau de méridiens et de parallèles usité aujour- 
d'hui. Il s'appliqua à fixer les lieux d'après les 
observations astronomiques; détermina plusieurs 
hauteurs polaires, et tout en donnant à la différence 
de temps et de longitude la même signification , il 
recommanda l'observation exacte des éclipses de 
lune et de soleil, pour la détermination des longi- 
tudes. 

Le promoteur des cartes géographiques, et spé- 
cialement marines, fut Marin de Tyr (100 apr. J.-C). 
Sans doute certaines esquisses existaient avant lui. 
Les premiers essais à cet égard durent être faits 
par Anaximandre, disciple de Thaïes. Mais sem- 
blables à celles dont nous parle Properce : 



Hogor et e tabula pictos addiscere niundos, 
Ventus in Italiam qui bene vêla ferat (i. 3). 
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ces cartes devaient être fort grossières. On devait 
s'y contenter de la position relative des endroits 
connus, d'après leur orientation et leur distance 
approximatives. Tels les croquis des peuples encore 
dans Tenfance. Toutefois, Marin n'enseigna pas 
le premier à représenter une surface convexe 
sur un plan. Avant lui étaient connus les trois 
systèmes de projection dans lesquels on place le 
point de vue au centre, ou à la surface, ou à 
une distance infinie. D'où les termes de projections 
centrale, stéréographique et orthographique, La 
première méthode est attribuée sans beaucoup de 
preuves à Thaïes, les deux autres ajuste titre àHip- 
parque. Mais Thaïes et Hipparque avaient poursuivi 
un but tout mathématique, de là l'abandon de leurs 
systèmes au moyen âge. Marin construisit donc , 
le premier, des cartes d'après des principes scienti- 
fiques et un mode personnel de projection. 11 com- 
para d'abord avec soin les relations des voyageurs, 
pour déterminer la longitude et la latitude de chaque 
lieu. Ces localités furent ensuite portées sur un ré- 
seau de méridiens et de parallèles, avec une exac- 
titude surprenante pour l'époque. Méridiens et pa- 
rallèles formaient des lignes droites et se coupaient 
à angle droit comme sur la sphère. Au lieu de con- 
verger, les méridiens étaient donc parallèles. Mais 
Marin disposa les méridiens de façon à conserver 
leur distance normale sur la ligne de partage adop- 
tée par Dicéarque et Ératosthène , c'est-à-dire sur 
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le parallèle de 36^. — Marin fut ainsi le créateur 
des cartes plates et le prédécesseur de Mercator 
qui inventa les cartes réduites. Les défauts de ces 
cartes provenaient plutôt de la détermination alors 
très imparfaite des lieux, que du système même de 
projection. En supposant la Méditerranée tracée 
par Marin, avec les données actuelles, il faudrait un 
œil exercé pour distinguer une défiguration du 
littoral. Gomme les Portugais reprirent au xv® siècle 
les projections de Marin et qu'ils voyagèrent 
presque aussi loin au Sud qu'au Nord de l'équateur, 
l'équateur fut considéré comme cercle moyen de 
latitude. Par suite, les parallèles et les méridiens 
avaient même longueur. Il en résulta une déforma- 
tion considérable dans les régions éloignées de l'é- 
quateur. On ne prenait la latitude moyenne corres- 
pondante que pour les cartes spéciales. Le paral- 
lèle de 36** choisi par Marin et sur lequel 4 degrés 
de latitude sont égaux à 5 degrés de longitude, resta 
tellement en faveur à cause de cette relation simple 
qu'il servit de base jusqu'au xvii° siècle aux cartes 
hollandaises. 

Avec Ptolémée (150 apr. J.-C), la géodésie et l'as- 
tronomie atteignirent leur plus grand développe- 
ment. Il combina les travaux de ses prédécesseurs 
dans une unité si rigoureusement systématique que 
les siècles suivants considérèrent la science comme 
complète et fermée avec lui, sans espérance pos- 
sible de progrès. Il en fut ainsijusqu'au moyen âge. 
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Dans son Alniageste, comme le nomment par cor- 
ruption les Arabes, Ptolémée établit avec uûe pé- 
nétration extraordinaire, le système qui porte son 
nom. Quinze cents ans après, Copernic devait le 
supplanter, mais non sans lutte. Toutefois l'astro- 
nomie de Ptolémée fut peut-être plus utile que sa 
géographie à la résurrection de la géodésie. En ef- 
fet, le moyen âge oublia ses œuvres géographiques. 
Au contraire,'^ un a^^ronom^?^ Toscanelli, entretint 
le goût des explorations éveillé par Henri le navi- 
gateur. Un autre astronome, Régiomontanus, cons- 
truisit appareils et tables pour déterminer les loca- 
lités. La géographie de Ptolémée n'est autre chose 
que l'œuvre de Marin redressée et étendue. Des 
H livres qu'elle contient, le premier est une intro- 
duction et traite des connaissances utiles à un géo- 
graphe et de la méthode exacte à employer. On y 
trouve un examen du système de Marin, un procédé 
personnel pour la mesure de la terre et enfin un 
exposé de deux projections de la surface terrestre 
sur un plan. Les 7 autres livres renferment une 
liste de 8,000 positions géographiques. Les 27 cartes 
ajoutées à cet ouvrage, les seules que nous ait lais- 
sées l'antiquité, ont une valeur inestimable. Dans les 
cartes spéciales, Ptolémée a négligé ses deux sys- 
tèmes de projections, pour suivre la méthode de 
Marin : méridiens et parallèles s'y coupent à angle 
droit. 
Ptolémée donna comme Marin et Posidonius 
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500 stades au degré d'un grand cercle. Il fit passer 
comme Marin le premier méridien par les Iles For- 
lunées, mais exprima la longitude en arcs, cotnme 
Hipparque, et non en heures. 

Il y a lieu de dire ici quelques mots sur la déter- 
mination de la latitude. L'instrument par excel- 
lence à cet égard, et connu de toute antiquité, était 
le gnomon. On plaçait sur un terrain plan une tige 
verticale, effilée au sommet. Prenant son axe comme 
centre, on décrivait sur le sol une circonférence. 
On observait ensuite à l'aide de cette circonférence 
les points où l'ombre solaire avait la même lon- 
gueur avant et après midi. On partageait alors l'arc 
compris entre ces deux points et on avait ainsi la 
méridienne. Si on mesurait l'ombre au moment de 
midi, on pouvait évaluer la distance angulaire du 
soleil au-dessus de l'horizon, d'après le rapport 
entre la hauteur de la tige [slyle], et la longueur de 
l'ombre. Si l'observation était faite au jour le plus 
long et au jour le plus court, la demi-différence des 
hauteurs donnait l'inclinaison de l'écliptique et la 
demi-somme des hauteurs donnait la hauteur de 
l'équateur, ou le complément de la latitude. Si l'ob- 
servation avait lieu aux équinoxes, on obtenait di- 
rectement le complément de la latitude. Les anciens 
Égyptiens étaient familiarisés avec la mesure de 
ces hauteurs, et utilisaient en guise de styles leurs 
obélisques terminés en pointe. Ce mode d'observa- 
tion s'est prolongé jusqu'à une époque avancée du 



26 l'art nautique 

moyen âge. Ces obélisques ne pouvaient fournir 
d'indications sérieuses, tant qu'ils étaient terminés 
en pointe. En effet, la transition insensible du noyau 
d'ombre en pénombre rendait la longueur de cette 
dernière incertaine. Mais Auguste ayant fait trans- 
porter un obélisque d'Egypte à Rome, le mathéma- 
ticien Facundus Novius* s'avisa ingénieusement de 
remédier à cet inconvénient en plaçant une sphère 
au sommet de l'obélisque. L'ombre elliptique 
qu'elle projetait sur le plan permettait d'en déter- 
miner le centre avec beaucoup plus d'exactitude. 
Sur la méridienne de ce gnomon, et près des diffé- 
rentes longueurs d'ombre, on avait placé des pla- 
ques d'airain, indiquant la durée du jour naturel en 
heures équinoxiales. Plus tard l'image sombre de 
la sphère fut remplacée par un point lumineux pro- 
duit par le passage des rayons à travers le trou 
étroit d'un écran. Toutefois pareilles évaluations 
ne pouvaient prétendre à une grande exactitude. 
Quand les déterminations de latitude des anciens 
coïncident avec les nôtres, c'est l'effet d'un heu- 
reux hasard. Les différences, d'autre part, ne doi- 
vent pas s'expliquer par l'oubli de la mise en compte 
du demi-diamètre du soleil. L'antiquité si péné- 
trante ne pouvait commettre semblable faute. On 
se faisait si peu illusion sur la sûreté de ces obser- 
vations qu'on ne divisait pas les latitudes en mi- 

1. Pline, H. n., xxxvi, 10. 
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nutes, mais seulement en fractions de degré. La 
géographie de Ptolémée en est une preuve. Gomme 
d'une part, il fallait renoncer à une détermination 
rigoureuse; et que, d'ailleurs, on ne pouvait omettre 
la position importante d'un lieu par rapport à Té- 
quateur, on eut recours à la division en zones. Con- 
trées et villes y furent placées suivant leur latitude, 
connue approximativement par la durée des plus 
longs jours, ou par la longueur de Tombre aux équi- 
noxes. L'absence de prétentions à la rigueur se 
voit à la simplicité des nombres proportionnels où 
toute fraction est évitée. Pline attribue cette inven- 
tion aux Grecs, célèbre leur subtilité merveilleuse, 
et nous transmet la division suivante que nous 
abrégeons : 



U 
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1 
2 
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i 

5 
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LIEUX SITUÉS DANS LES ZONES 
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le 
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Torse, Arabie, Basse Egypte, etc. . 
Babylone, Jérusalem, Tyr, Crète, etc. 
Chypre, Rhodes, Syracuse, etc. . . 
Smyrne, Athènes, Corinthe, etc. . . 
Hellespont, Tarente, Corse, etc. . . 
Rome, Gênes, Espagne Moyenne, etc. 
Venise, Milan, etc 


U»' 0™ 

U" 32'» 
U»' 40"» 

15h 12m 
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7 

35 

100 

21 

7 

9 

35 


4 

24 

77 

16 

6 

8 

36 



La généralité toute superficielle de ces données 
saute aux yeux. — L'impossibilité de déterminer 
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anciennement les latitudes en mer s'impose d'elle- 
même. 

Le degré de perfectionnement donné aux mathé- 
matiques par les Grecs leur permit de jeter les 
bases non seulement de l'astronomie et de la géo- 
métrie, mais de la mécanique et de l'optique. On 
sait que le plus grand mathématicien de l'antiquité, 
i^rchimède, trouva la loi du levier à bras inégaux 
et la pf^opriété par laquelle un corps plongé dans 
l'eau perd de son poids le poids du volume d'eau 
déplacé; qu'il imagina plusieurs instruments, no- 
tamment la vis creuse dite vis d'Archimède, En op- 
tique, les anciens savaient qu'un rayon lumineux 
se meut en ligne droite dans un même milieu; que 
le rayoïi de réflexion et le rayon d'incidence for- 
ment le même angle avec le plan de réflexion; que 
ces deux rayons sont situés dans un plan vertical à 
la surface qui réfléchit ; qu'un rayon tombant obli-* 
quement sur un corps transparent dévie de sa di- 
rection rectiligne. Dans un de ses ouvrages par- 
venus jusqu'à nous, Ptolémée démontre que Id^. ré- 
fraction est nulle au zénith et trop grande à l'ho- 
rizon. On savait par suite expliquer comment 
l'éclipsé de lune commence malgré la présence du 
soleil et de la lune au-dessus de l'horizon, tandis 
qu'elle ne paraît possible qu'au moment de Voppo- 
sltlon. Toutefois l'étude réelle de la nature man- 
quait à l'antiquité. Elle ne savait pas tirer les lois 
des phénomènes, en provoquant leur apparition. 
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Sur les faits les plus apparents, tels que météores, 
vents, pluie, orage, arc-en-ciel, tel philosophe avait 
telle opinion. Dans le nombre la vérité pouvait être 
pressentie , mais l'adhésion universelle faisait dé- 
faut. Nous n'allons pas jusqu'à accuser les anciens 
de s'être toujours contentés de phénomènes qui 
s'imposaient même à une observation paresseuse. 
Prenons, par exemple^ les courants aériens et ma- 
rins. Dès les premières traversées des Phéniciens 
dans l'océan Indien, le changement régulier dos 
vents qui y régnaient dut les frapper. Le plus an- 
cien renseignement sur ces moussons se trouve 
dans la communication suivante : les navires du 
roi Hiram de Tyr revenaient tous les trois ans 
;2 Ghron., IX, 21). Comme la mousson du Nord- 
Nord-Ouest souffle en été dans la mer Rouge, et celle 
du Sud-Sud-Est, en hiver, le départ n'était possible 
qu'en été, et le retour qu'en hiver. Or, l'hiver étant 
occupé au négoce avec Ophir, on devait attendre 
l'automne de la deuxième année et on n'arrivait 
qu'au printemps de la troisième. Les moussons ne 
furent exactement connues qu'avec Texpédition d'A- 
lexandre dans rinde (Arrien, Hlst. de VIM£, 21 
^\ Peripl. ièWLr. erylhi\,^l\ Fuse, //. a,, vi, 23^. La 
mousson du Sud-Ouest conserva le nom du pilote qui 
apprit à Futiliser pour le trajet de l'Inde : Uip- 
palos. 

En allant à Ophir les Phéniciens apprirent à con- 
naître Ipî? mous^ns; en se rendaQt à Tixar«iî>, ils 



30 l'art nautique 

purent étudier les marées. Ils remarquèrent le 
cours journalier, mensuel et annuel de ces phéno- 
mènes*; leur alternance bi-quotidienne, subissant 
le même retard que le jour lunaire; leur intensité 
modifiée par la position réciproque du soleil et de 
la lune, portée au maximum lors de la nouvelle ou 
de la pleine lune, au minimum lors du premier ou 
du dernier quartier, toutefois avec plus d'un jour de 
retard; enfin ^ leur plus grande force à Tépoque 
des syzygies équinoxiales. 

Reste à savoir comment les anciens indiquaient 
les directions horizontales. On dut, naturellement, 
diviser, à Torigine, le cercle de l'horizon par deux 
diamètres perpendiculaires. On avait ainsi les 
quatre points cardinaux. On les trouve déjà dans 
Homère : 

Sùv ô'Eupoç XE Noxo; t'Iiieffov Zlçupoç xe ôuaarjç, 
Kat Bopir,; at6pr)Yev£XY)ç, li-éya xO|i.a xuXfvôwv. 

(Odys., V, 295.) 

Comme on le voit, l'énumération se faisait comme 
aujourd'hui, de gauche à droite, ou suivant le cours 
du soleil ; mais Homère part d'un point différent du 
nôtre. Nous sommes habitués à tracer d'abord l'axe 
du monde, à considérer le pôle immuable comme 
l'origine des directions. La ligne Nord-Sud obtient 



1. Strabon, m, § 11. — Pline, H,n., ii, 97. 

2. Pline a ici raison de contredire Strabon* 
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ainsi la préférence. Pour Tantiquité, la région im- 
portante était celle d'où venaient avec le soleil , la 
lumière et la vie. Nous divisons la terre en hémi- 
sphères boréal et austral; Homère ne connaît que 
le pays de la lumière et la région des ténèbres. Il en 
était ainsi chez les peuples sémitiques, de même 
chez les Grecs et les Romains. 

Nam modo purpureo vires capit Eurus ab ortu, 
NuDC Zephyrus sero vespere missus adest. 

Nunc gelidus sicca Boreas baccliatur ab Arcto, 
Nunc Notus adversa prœlia fronte gerit *. 

(Ovide, Trist., I, ii, 27.) 

Cette façon de voir se perpétua jusqu'à la décou- 
verte de la boussole. 

Ces points cardinaux étaient insuffisants pour 
déterminer exactement tous les lieux ; on dut inter- 
caler des directions intermédiaires. Aujourd'hui les 
noms donnés à ces directions rappellent générale- 
ment les points immédiatement voisins. Ainsi Sud- 
Est signifie : entre le Sud et l'Est. Il en était parfois 
ainsi chez les anciens : Euronotus veut dire : vent 
entre l'Eurus, ou l'Est , et le Notus , ou le Sud. La 
direction importante était placée la première : on 
disait Est-Sud et non Sud-Est. 

En intercalant quatre directions intermédiaires 
ou obtenait huit aires de vent. Ces vents sont 
nommés sur la Tour des vents, conservée à Athènes 

1. Cf. Isaïe, XLIII, 5. — Saint Luc, XIII, 29. 
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«t repréàeatés sous forme de statues *. Cette divi- 
sion étant encore insuffisante, on imagina, non pas 
de doubler le nombre des directions, mais de rem- 
placer les huit aires de vent par douze aires nou- 
velles. (Aristote, Météorologie, ii, 6). On y trouvait 
l'avantage de diviser la circonférence sans changer 
l'ouverture du rayon, en partant des deux axes 
perpendiculaires. En outre, on suivait ainsi de près 
le cours des levers et des couchers solaires. La 
ligne Est-Ouest fut d'abord conservée, car elle indi- 
quait exactement la direction du soleil à l'équinoxe. 
Les autres points furent déterminés d'après le lever 
et le coucher du soleil aux solstices d'été et d'hi- 
ver (Aristote, Météorologie, n, 6; Agathémère, 
II, 12). A dire vrai, l'amplitude varie avec la lati- 
tude. Mais les anciens ne pouvant avoir de division 
différente de l'horizon, suivant les latitudes, nous 
sommes ramenés au parallèle de 36<>, si important 
dans la géographie antique. Si nous donnons à l'é- 
cliptique, comme on le faisait à cette époque, une 
inclinaison de 23°50', nous avons ainsi : 

Latitude. . . . = 36^0' log. sec, = 0,0920 
Déclinaison. . = 23" 50' log. sin., = 9,6065 



Amplitude . . = 29o58' log. sin., = 9,6985 
Les amplitudes orientale et occidentale sont donc 

1. Cf. VlTRUVE, I, VI, 4. 
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en chiffres ronds, de 30®. Les quatre autres direc- 
tions devaient par conséquent être placées à une 
distance de la ligne Nord-Sud égale à la distance à 
réquateur des quatre directions précédentes. On 

s 

avait ainsi une division de l'horizon en douze par- 
ties égales. D'après Vitruve (I, vi, 10) ce nombre 
fut porté plus tard à 24 ; mais on ne le trouve em- 
ployé nulle part. La division en douze parties elle- 
même ne fut pas populaire, mais resta la propriété 
des savants. En effet, un érudit tel que Pline l'ap- 
pelle ratio nimis siiMimis S c'est-à-dire système par 
trop transcendant. On se contentait autrefois, 
comme aujourd'hui, dans la vie ordinaire, de huit 
directions pour désigner les vents. Inutile de cher- 
cher chez les anciens une répartition analogue à 
notre rose divisée en quarts, en invoquant leur di- 
vision en douze parties. Chez nous, les régions du 
ciel sont indiquées abstraction faite des phéno- 
mènes concrets ; les vents tirent leur nom de ces 
directions. N'y eùt-il aucun vent, le partage angu- 
laire de l'horizon subsisterait. Tout au contraire, 
l'antiquité donnait aux directions le nom des vents. 
Comme ces vents étaient changeants et indécis, les 
directions ne pouvaient être exactement détermi- 
nées. Suivant les uns, tel vent devait venir de tel 
point; suivant les autres, de tel autre. Par suite les 
termes variaient avec les différentes hypothèses^ Il 

1. H. n.j II, 47. La leçon : Subtilis, est préférable. 
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serait donc superflu d'imaginer, d'après les termes 
antiques , une rose des vents coïncidant autrement 
avec la nôtre que par les quatre points cardinaux*. 



1. On peut cependant, on tenant compte des principaux sys- 
tèmes, imaginer le tracé ci-joint. On a ainsi, en allant du centn- 
à la circonférence circonscrite : l» la rose do 2 vents, des an- 
ciens Grecs; 2° la rose de 4 vents; .> la rose de 8 vents, d'Ho- 
mère; 4° la rose de 8 vents, d'Aristote; 5» la rose de 12 vents. 
de Timosthène ; 6" la rose de 24 vents, de Vitruve ; ?<> la rose de 
/i2 quarts, des modernes. (Cf. Gosselin, Recherches sur la 
Géogr. des anr.) 



II 



CONSTRUCTION NAVALE 



Cales de Construction. 

L'emplacement (rà vauitT^Yia), choisi pour la aons- 
truction d'un navire [ii vauç — to tcXoTôv), devait satis- 
faire aux deux conditions suivantes : \° permettre 
par sa position au-dessus du sol environnant, la 
mise en place du revêtement extérieur, du })ordé 
de carène^ y par exemple; 2° dominer le niveau de 
la mer d'une hauteur suffisante pour rendre possible 
le lancement du vaisseau [^ xa6oXx>i). A cet eflFet, on 
élevait des terrassements rendus consistants à l'aide 
du pilon, ou bien un massif de maçonnerie ^ Si la 

1. Les bordages sont les planches qui recouvrent la membrure. 

2. Aujourd'hui les cales formées de longuerines et de traverses 
sont généralement abandonnées. La maçonnerie est moins coû- 
teuse, étant plus durable. La pente varie entre 0°*,083 et 0"^,075 
par mètre. Pendant la construction la quille repose sur des sup- 
ports [tins ou chantiers)^ composés chacun de plusieurs billots 
en chêne. La hauteur de ces tin^ est d'un mètre environ. (Par ex- 
tension chantier signifie l'endroit oii l'on construit un navire). 
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disposition et la pente du sol le permettaient, on 
se contentait, pour le glissement du navire, d'un 
solide madrier*. Une telle installation se nomme 6 
ôXxoç chez les Grecs; chez nous, cale de construc- 
tion. 

Ces cales étaient également utilisées pour haler 
les navires [^ dvoXxT] — vewXxeTv), afin de les assécher 
ou de les radouber. Les chantiers des ports athé- 
niens (xi vewpta), étaient divisés en compartiments 
couverts de toits (ai oxguoô^xai — aujourd'hui cales 
couvertes), afin de protéger les vaisseaux contre 
rhumidité et les intempéries ^ 

L'appareil (ô SioXxoç) sur lequel glissaient les vais- 
seaux, pour passer du golfe d'Achaïe dans la mer 
Ionienne, était autrefois célèbre ^ Il consistait pro- 



1. Hérodote, ii, 15i. 

2. De nos jours encore, dans les ports à marée, les bateaux de 
commerce sont échoués, pour réparations, sur des plans inclinés 
aboutissant à la mer et couverts d'un grillage en bois (gHls de 
radoub). Pour les gros navires, il est vrai, on procède parfois 
autrement : le bâtiment est incliné sur un bord, à l'aide de ca- 
bestans et de caliornes (appareils munis de poulies et destinés à 
multiplier la force exercée sur les cordages ou garants)^ jusqu'à 
ce que la quille soit éventée (sorte de l'eau), c'est ce qu'on nomme 
l'abattage en carène. Cette opération très peu usitée est rempla- 
cée par l'emploi du bassin de radoub, sorte d'enceinte où l'on 
fait pénétrer le navire. Cela exécuté, on ferme les portes com- 
muniquant avec la mer et on épuise l'eau à l'aide de machines 
hydrauliques. S'il y a marée on ferme les portes au moment de la 
basse mer. Le navire à sec est maintenu latéralement par des 
poutres {accores, aiguilles). On cherche parfois à remplacer ces 
bassins fort coûteux par des constructions flottantes (formes flot- 
tantes), qui reçoivent le navire. 

3. Strabon, VIII, VI, 4. — Thucydiub, III, xv. — Mêla, II, m. 
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bablement en une seule file de madriers ajustés 
bout à bout. 

Si les uavires étaient construits, non sur des 
massifs de maçonnerie ou des remblais (cales), mais 
sur de simples madriers verticaux (fms) , ces pièces 
de bois étaient, suivant toute probabilité, nommées 
Tot TcpoirtSgta. Platon les appelle les bases de la cons- 
truction navale *(Z,o^5, vn, p. 803). Onobtenaitlapente 
suffisante en diminuant progressivement la hauteur 
des ti77^. 

Le Navire. 

La quille {i\ xpoirt;) est la pièce fondamentale du 
navire. Dans les vaisseaux de guerre exposés à de 
terribles chocs, elle était en chêne , et dans les na- 
vires de commerce, en pin (Théophraste , Jlist. des 
plantes)^. 

Pour éviter une avarie de la quille lors d'un lan- 
cement ou d'un échouage, on fixait par dessous 
une longue poutre ou fausse quille (to xé^udfxa)'. 
Aux deux extrémités de la quille *, et sur son pro- 
longement on fixait des pièces de bois, pour former 

1. Cf. Clément d'Alex., I, i, 1. 

2. De nos jours, on emploie aussi de préférence le chêne pour 
la confection de la coque. Plus que tout autre bois il unit la du- 
rée à la rigidité. — Le bois de teck excepté? 

8. PoLLUx, I, 86. — Hésychius au m., ^éXv(HJia. 

4. Aujourd'hui la quille se compose généralement de plusieurs 
pièces, dont les écarts sont superposés de l'arrière à l'avant, 
pour plus de solidité en cas d'échouage. Par dessous se place la 
fausse quille. 
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l'avant et l'arrière , ou mieux, Vétrave [i^ cretpa)* et 

l'étamhot^ (xb ôXxaTov). 

'Ajiiç'i ôè xOtJ.a 
Stetpyi itopç'jpeov (j,eya>/ îa;(e vî)b; iouctyjç. 

(Odys., II, 428.) 

c'est-à-dire : sur l'étrave du vaisseau en marche 
mugissait le flot blanc d'écume'. 

Pour obtenir une courbure suffisante, on formait 
l'étrave de plusieurs pièces, comme aujourd'hui, 
ou tout au moins de deux. La partie supérieure se 
nommait ô ctoXoç, l'étrave proprement dite*. Elle 
était surmontée toutefois d'une pièce nommée to 
àxpoffToXtov, ornement pour les bateaux marchands, 
et sorte de heurtoir pour les vaisseaux de guerre. 
Afin d'assembler les différentes parties de l'étrave, 
on se servait non seulement d'entaillés et de che- 
villes, mais encore de plaques d'airain. Le ardXoç 
était alors •y^aXx-^pti;*. 

Pour plus de solidité encore la courbure inté- 
rieure de l'étrave était appuyée par un genou en 
bois ou contre-étrave (^ cpàXxtç)®. 

1. HésYCHiuM, au m. crTetpa. 

2. Sous la fausse quille on fixait encore une pièce nommée xb 
àvti)(éXu(7(xa (IIksychius au m. àvT(^éXv(7(Aa) , destinée probable- 
ment à protéger la fausse quille et surtout à diminuer la dérive 
(impulsion latérale du vent sur le navire). Aujourd'hui on emploie 
à cet effet les ailes ou semelles de dérive. 

3. Sur le sens de icopçOpeoç, cf. BaEusiNO : Nautisches zu Ho- 
meros (Alfr. Fleckeisen, 1885). 

4. La partie inférieure se nomme aujourd'hui brion; c'est une 
pièce courbe de liaison, qui participe de la quille et de l'étrave. 

5. EscHYLK, Perses, 406. 

C. PoLLUX, I, 85. — D'autres leçons donnent faXxr,; et^oXxic 
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Aucuri terme ne désigne Vétambot dans les gram- 
mairiens, mais dans Apollonius de Rhodes il appa- 
raît sous le nom de ôXjcaTov ou ôXxsTov. L'explication de 
la scolie ne peut s'appliquer qu'à l'étambot. Le gou- 
vernail, à cause de sa position, est parfois nommé 
To IcpoXxaTov [Odys., XIV, 350). 

La quille est en quelque sorte l'épine dorsale 
d'un squelette dont les couples formeraient les 
côtes. Les couples sont en effet des pièces de bois 
à deux branches appuyées sur la quille et symétri- 
quement placées. Ces couples étaient munis dans 
leur milieu et par dessous d'une entaille qui leur 
permettait de s'assemUer avec la quille et empê- 
chait tout mouvement de droite à gauche. La par- 
tie mxmie d'une entaille se nommait t^ l-pcoiXia (au- 
jourd'hui varangues). Les synonymes sont : Spuo/^ot, 

svTepovsia, vo|JL6eç. 

Le mot Spuoj^ot se trouve employé dans Homère 
{Odys, , XIX, 573), à propos de la lutte entre Ulysse et 
les prétendants. Il a donné lieu à tant d'interpréta- 
tions qu'il semble utile d'en fixer le sens d'après les 
écrivains eux-mêmes. 

Dans Homère, Ulysse a disposé les douze fer3 de 
hache, dont les trous doivent être traversés par des 
flèches (Spuo^ou; w; — comme des Spuopt). Or, il est 
acquis que les Spuo^ot étaient des pièces employées 
dans la construction des vaisseaux. A la question 
suivante : quelles parties dans un navire peuvent 
ressembler le plus à des haches placées sur une 
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ligne, des marins répondraient à l'unanimité : ce 
sont les couples. 

Dans Aristophane [Thesynoph.^ 57), que peut bien 
signifier Spuo^oi, sinon couples? Les couples déter- 
minent en effet la forme du navire ; ils sont arqués 
et recouverts de goudron, comme l'indique le pas- 
sage. A défaut d'autres, ces seules indications suffi- 
raient pour établir le sens de Spuoyoi *. 

On pourrait encore invoquer à l'appui de cette 
explication Euripide [Electre, 1163), Archimélus* 
[Épigr.) et Platon [Tim., p. 81), mais on trouve des 
renseignements explicites dans la scolie suivante 
(Apollonius de Rh., I., 723) : 

1. M. Cartault voit dans les ôpuo^oi les colombiers, sortes d'ap- 
puis latéraux poiir le navire. Mais les colombiers ne se placent 
qu'au dernier moment^ pour le lancement du bâtiment. Ils glis- 
sent avec lui sur des coulisseaux et l'abandonnent lorsqu'il com- 
mence à flotter. Pendant la construction le navire repose sur des 
tins; il est maintenu latéralement par les accores. De plus les 
colombiers n'appuient pas la quille , mais la carène. Remplaçons 
colombiers par accores ou par tins, le sens parait encore inexact. 
Kn effet : !<> les accores ou les tins ne pénètrent pas dans la 
quille, comme l'indiquent les mots xaxaTCTJdffeTai , xaxaTnQyvvToti 
(Apollonius de Rh., L, 72*3, Scolie) \ 2o l'assimilation des accores 
ou des tins avec les haches n'est pas frappante (Odys.. XIX, 573); 
.> la contradiction du scoliaste laissant à entendre tantôt tins ou 
accores, tantôt couples, ne s'expliquerait pas ; 4» le passage d'Aris- 
tophane {Thesm., 57) et la Scolie d'Apollonius de Rh. (I, 723), se- 
raient inintelligibles ; 5» il faudrait laisser de côté l'explication 
précise de Procope {G. des Goths^ IV, xxn), et ne pas lire 
opuô^ouç. — Si au contraire, on pç^nd Tp6iciç au sens double de 
quille et de carlingue (ôevcépa Tpàicic), les ôpuo^ot seront bien, 
comme le veulent les commentateurs, les appuis, les supports de 
la carlingue, et toutes les scolies sans exception pourront s'expli- 
quer d'une manière plausible. 

2. Cité par Athénée (V, 44). 
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Apuo)ç^ouç' £v oïç xaTaTCTQY^urat i\ rpoTtiç ÇuXotç, Taura oStcoç 

"IcTaei'/^' iltir\ç^ Spudyouç wç, $oj$sxa iravraç* 5puo)ç^ot o3v xà 
l^xoiXta TYJç vlwç. 

C'est-à-dire : Spuo^ouç : bois dans lesquels est en- 
castrée la quille. Homère dit : (Les haches qu'il) 
dressait en ligne droite, jusqu'à douze, comme des 
B^uoypi ; les Spuoyoi sont donc les varangues (tJc Iyxoi- 
Xia) du navire^. 

Didyme, il est vrai {Scolies v), prétend, à rocca- 
sion de ce vers, que les Spuo^oi étaient des pièces de 
bois destinées à soutenir la carène (aujourd'hui bé- 
quilles — accores), mais une erreur est pardonnable 
à Fauteur présumé de 3,500 traités, d'après Athé- 
née , et de 4,000, suivant Sénèque ! 

On ne saurait dire avec certitude le nom des pièces 
qui complétaient les couples (chez nous genoux, 
allonges). Dans la cr/s^iti [chaland) d'Ulysse on voit 
paraître les orajAivEç et les txpia. Athénée considère les 
lYxotXia et les (XTapvsç comme choses différentes. Or 
Théophraste (IV, m) dit de l'épine noire qu'elle était 
employée spécialement pour les lyxotXta, parce 
qu'elle ne pourrit pas facilement. Gomme d'ailleurs 
les bois supérieurs [œuvres mortes) souffrent peu 
de l'humidité tandis que les parties inférieures 
[œuvres vives) y sont constamment exposées, l^xot- 

1. Cf. Procope, Histoire des Gotfis, IV, xxii. 
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Xta* doit désigner les pièces du fond [varangues). On 
sait de plus que les txpia étaient au sommet, car ils 
supportaient le pont [allonges]. Peut-être les (rra^ut- 
veç correspondaient-ils à ce que nous appelons pre- 
mière allonge. 

L'entaille placée sous les couples et appliquée 
sur la quille empêchait leur déplacement par côte 
(aujourd'hui de bâbord à tribord et réciproquement). 
Pour éviter les déplacements vers l'avant ou l'arrière 
on plaçait sur les couples une ou plusieurs poutres 
munies d'entailles [^ SeuTépa xpoTri; — littéralement 
seconde quille) aujourd'hui carlmgue. Ces entailles 
n'étaient pas assez profondes pour s'appuyer sur la 
quille. On obtenait ainsi des ouvertures pour le pas- 
sage de l'eau de l'un à l'autre bord : disposition in- 
dispensable pour dégorger un vaisseau trop incliné, 
(aujourd'hui qui donne de la hande). De nos jours 
la contre-quille est appliquée sur la quille, et reçoit 
les varangues. La quille conserve par conséquent 
toute sa force. Les différentes parties de la contre- 
quille croisent en outre les écarts de la quille et 
renforcent ainsi l'assemblage. 

A l'intersection de la contre-quille et de la contre- 
étrave, on fixait des pièces courbes pour fortifier 
cette dernière : àvTt(paXxriç, sorte de genou (aujour- 
d'hui massif). 

é 

1. M. Cartault réserve ce nom aux couples et désigne les va- 
rangues par le terme a(jupi(jLriTpta (Hésychius), qui est justifié, mais 
pourrait n'être qu'un synonyme de eyxoîXta. 
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T9i 8ï (iTÊipa TcpofT/iXouTat ô xa).ou{jLevoç c&bcXxviç, evSoTepw 5s 
£<jTiv éxaTî'pwôev ô àvTKpaXxTjÇ, -^jV xai ^tvcoTYjpiav ôvofiàÇoufftv. 

(PoLLux, L, 86) c'est-à-dire : on fixe sur Tétrave la 
pièce nommée ©aXxY)ç, et par dessus, ainsi qu'à l'ar- 
rière, on applique en outre la pièce nommée àvTtcpàX- 
xTiç, ou ptvtoTYjpia. Le mot éxaTspwôev, au sens : de droite 
à gauche, est inadmissible, car aucun genou ne 
peut prendre utilement cette direction. Il a le même 
sens que dans le passage suivant d'Hésychius : 

/A[X(pi7rpu(jt.voç* itXoTov ixaTepcoôsv Tupuixvaç Sy^ov, c'est-à- 

dire : ol^^U^u^lvoç : se dit d'un navire muni d'une 
poupe à l'avant et à V arrière. 

Nulle pièce de construction n'égale les genoux en 
solidité. Sans aucun doute ils étaient fréquemment 
employés dans l'antiquité. Toutefois ils ne doivent 
pas être taillés dans du bois à fil droit, car la rup- 
ture serait prompte et inévitable. Le bois doit avoir 
naturellement la courbure même du genou (au- 
jourd'hui })ois tors). De là provient la valeur des 
branches de chêne recourbées pour la construc- 
tion navale. Le chêne il est vrai n'était guère em- 
ployé dans l'antiquité que pour la quille, mais on 
se servait de genoux en racine de pin, comme de 
nos jours*. 



1. Aujourd'hui sur les grands bâtiments les fonds sont conso- 
lidés par la carlinguej longue pièce orientée le long de la quille 
et reposant sur les couples de levée (c'est-à-dire mis en place 
d'une seule venue, par opposition aux couples accessoires, de 
remplissage). Les extrémités avant et arrière de la carlingue se 
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Le terme ordinaire pour les liaisons est âp^vtot 
(assemblage). Lesscolies donnent également •rofraatXoç 
(goumable) ^cheville); 70^x905 (cheville); ^oç (boulon 
— goujofi); a(p7|v (virole, manchon] ; Imoupoç [languette 
et rainure, ; iteXfxîvoç [qvsue d'aronde]. 

Aujourd'hui, outre les clous de caliat et de char- 
pentier, on distingue les chevilles en bois (gour- 
nables), ou en métal ; ces dernières peuvent être ri- 
vées ou retenues par un écrou , munies d'une tête 
avec ou sans œillet, etc. 

Les 90CVI&Ç ou ?civax£c ou iuX(k (bordages) étaient fixés 
sur les couples, parallèlement à la quille. Une file 
de ces planches situées à la même hauteur autour 
du vaisseau se nommait Cuxrn^p (littéralement cein- 
ture; aujourd'hui virure). Moins ces virures dé- 
passent le niveau , plus le tirant d'eau est considé- 
rable : 

To a)^6oç OL'fj^i xai iià Tpirov ^ci>OTr,pa tt|Ç vewç to u8wp àveô^t- 

€ev (Héuodore, Éthiop., I, i) c'est-à-dire : le charge- 
ment faisait monter l'eau {la flottaison) jusqu'à la 
troisième rangée de bordages [virure). 



nomment marsouins. Il y a également des carlingues latérales. 
C'est sur des carlingues que reposent les machines. 

Les couples sont revêtus à Tintérieur de bordages nommés 
vaigreSy disposés par files {vhnjtres). Le bâtiment est encore con- 
solidé par des couples intérieurs nommes porques. Ces porques 
s'appuient latéralement sur le vaigrage et sont entaillés par des- 
sous pour le passage de la carlingue. La partie inférieure du 
revêtement forme le canal des anguillers, par où Teau se rend 
à Varchipompe. On voit donc qu'un navire se compose de deux 
enveloppes superposées et reliées solidement. 
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Les virures constituent une liaison solide pour la 
membrure. 

Afin de fixer solidement les bordages inférieurs 
sur la quille, Tétrave et Tétambot, on creusait une 
rainure dans ces trois parties du navire (aujour- 
d'hui rabLure, qui reçoit le can des bordages infé- 
rieurs ou gàbords). Dans le haut, mais au-dessous 
du pont et près du bord où s'appuyaient les rames, 
(aujourd'hui plat-bord), se trouvait une seconde 
ceinture de bordages destinée à consolider le navire 
[précemtey en grec xb icEpiTovov) (Eustathe, 1533, 41). 

Les bordages des vaisseaux grecs et romains 
étaient réunis par juxtaposition de leurs arêtes lon- 
gitudinales (bordé à franc bord), La surface externe 
était donc parfaitement lisse. Ghez les Égyptiens au 
contraire (Hérodote, II, xcvi) chaque virure re- 
couvrait le bord de la virure inférieure à la façon 
des tuiles sur un toit (irXivôrjSov — aujourd'hui bordé 
à clin). Ce procédé est employé de nos jours pour 
les petites barques et leur donne plus de stabilité 
et un aspect plus élégant. 

Pour empêcher l'eau de pénétrer dans les joints, 
on les calfatait, c'est-à-dire qu'on les remplissait d'é- 
toupe à l'aide d'un ciseau émoussé et d'un maillets 

1. On emploie actuellement dififérents ciseaux suivant les be- 
soins : lo le tranchant, pour ouvrir les coutures; 2» le double 
riseau ou fer travaillant portant à son extrémité une rainure; 
il enfonce Tétoupe sans la couper; 3o le bec à corbin, pour dé- 
touper; 4° le fer à clous, très mince, servant à entourer d'étoupe 
les tètes de clous et les chevilles, etc. 
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Par dessus on versait de la poix fondue, ou de la 
cire, ou un mélange de poix et de cire *. 

Les anciens savaient protéger contre les tarets^ 
la paroi extérieure du navire, par l'application de 
plaques métalliques '. 

L'avant du vaisseau se nommait ^ -jupwpa (proue), 
l'arrière ^ Tupuava (poupe). Chaque bord, de l'avant 
à l'arrière, s'appelait ÔToTyoç. Incliner sur un bord ou 
sur l'autre se disait Toi/iÇgtv {d07îner de la dande). Le 
côté droit {tribord j se nommait ô toT^^oç Seçtoç; le côté 

gauche (pabOrd) b toT/oç eùwvujxoç. Par suite, im Seçta 

signifie : à tribord ; Itt' àptaTepà : à bâbord. 

Les anciens, considérant l'avant comme la tête du 
navire, l'appelaient to àvTiTrpodojTtov (Artémidore, 
Songes, II, xxiii ; — IV, xxiv) ou to {jiéTwuov ; cf. {aetoîtcti- 
8ov (Thucydide, II, xc). Les courbures, de chaque 
côté de l'étrave, se nommaient aî Tiapeiai (joues). Les 
ouvertures donnant passage au câble de l'ancre, 
(écubiers), s'appelaient ot 6ç6aXuoi (littéralement : 
les yeux) *. Opposer l'avant du navire au vent {être 



1. Lucien, D. d. M., IV, i. — Pline, //. n., XVI, xii — et XI, 
XI — XVI, xxxvi. 

2. Vers marins , ou plutôt mollusques acéphales , qui creusent 
le bois et le détruisent en peu de temps grâce à la rapidité de 
leur propagation. Ils ne vivent que dans l'eau salée; aussi con- 
servc-t-on les bois de construction dans les anses où se jette une 
rivière. 

3. Athknke, V, 10. — Lkon Bapt. Albpiuti, De re .rdificatoria. 
1. V, ch. xu. 

l. Cf. BoECKB : Urkunden ûber das Seetvesen des attichen 
Staates. (Berlin, 1810), p. 102. 
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debout au vent) se disait àvrocpôaXjAsTv (littéralement : 
regarder en face). 

Au-dessus des écubiers se trouvait une planche 
portant le nom du navire : ^ «jrTuytç* ou tîtuj^V] (au- 
jourd'hui tableau, éctisson, mais à Farrière). 

L'espace intérieur du navire s'appelait to xutoç ou 
i\ xotAY) vouç. L'endroit où se réunissaient les eaux 
provenant d'infiltrations se disait ^ àvrXia [sentine] ; 
l'eau elle-même , ô olvtXoç ou to avxXov ; l'épuisement 
de l'eau, to avTXeTv^. Un navire qui fait eau jusqu'à 
couler était appelé vTcépavTXoç. Les vases ou seaux 
destinés à rejeter l'eau portaient le nom d'àvxXviTTipta^. 

Quand la flotte de Pompée fut incendiée à Actium, 
les marins cherchèrent à éteindre le feu avec l'eau 
de mer, sans y réussir, car les seaux n'étaient ni 
grands ni nombreux*. 

Dans les petites embarcations il était possible de 
rejeter l'eau par-dessus bord avec les àvTX7)T7ipta, mais 
dans les grands navires on pouvait dresser une 
échelle sur laquelle les hommes faisaient la chaîne; 
ou bien on retirait les seaux à l'aide d'un treuil 
(TpoyiXta)'. Ce dernier moyen était certainement em- 

1. Apollonius de Rn., i., 1089, scolie. — Lucien, Nav.^ 5. 

2. Théognis (672). 

8. Eschyle, Les Sept c, Thèhes, 802, scolie. 

4 Dion Cassius, L, xxxiv. 

.5. Breusing n'ajoute aucune créance à l'emploi de la vis d'Ar- 
chimède, pour épuiser le vaisseau monstre d'Hiéron (Athénée, 
V, xl). L'usage des pompes sur les navires, dit-il, en outre, était 
inconnu à l'antiquité. — La pompe existait cependant au IP siècle 
avant J.-C. Vitruve et Philon de Byzance en attribuent Finven- 
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ployé. La Tpox.tXia, dit le scoliaste d'Aristophane 
[Lysistr,, 722), est la poulie qui sert à puiser Teau 
dans un puits. 

Les gros bâtiments porteurs de marchandises de- 
vaient avoir un revêtement intérieur (aujourd'hui 
vaigrage), pour empêcher les avaries dues aux in- 



Gravures tirées de Graser (Die ultesten...) et reproduites 
par M. Gartault (Trière Athénienne), 







Fig. 1 et fig. 2. Monnaies de Démétrios Poliorkétès et de Mégare, 
représentant un gaillard d'avant. — Fig. 3. Monnaie d'Antifçonos 
Gonatas(Éperon-préceintes-'7ipo£|jiêoXt;, Acrostole, etc.) — Fig. 4. 
Monnaie de Prusias-Kios (Préceintes, gaillard d'avant, etc.) 



tion à Ctésibius, contemporain de Ptolémée Philadelphe. Est-il 
impossible qu'on l'ait parfois appropriée à Tépuisement des vais- 



seaux 
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liltrations. Ces bordages s'appelaient également 
<yav($8;. Les embarcations dépourvues de pont étaient 
simplement munies, dans les parties basses, de 
planches mobiles (l^acpo;), qu'on enlevait pour net- 
toyer le fond. 



Trière du Musôe Bourbon, d'après Jal 

(Gloss. naut., art. Galère). 





Kemarqucr la dispositior> des rames, l'éperon, le stolon, Vacros- 
tole et une dos èpotidcs ou bossoirs, servant en même temps 
d'éperon, etc. (Les pro]>ortions et quelques détails sont peu 
oxacts ; la tranche inférieure des rames, par exemple.) 

Pour soutenir le pont, on employait des poutres 
reliant les deux extrémités d'un même couple : (toc 
Çuya, aujourd'hui Ban,v^]. Les vaisseaux du temps 
d'Homère n'étaient pontés qu'à l'avant et à l'arrière. 
Le pont continu (xaxaaTpwaa) n'existait pas. Gomme 
les baux et les ponts reposaient sur les couples, 

1. Aujourd'hui les baux s'assemblent par entailles à queue d'a- 
ronde sur une ceinture intérieure nommée ôauqtiiêre. Le maître 
bau est le plus large. 

5 
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eit*ixp£oçtv signifie : sur le pont; l^pt« vtioç TcpùpYîç [Odys,, 
XII, 229) la proue, aujourd'hui gaillard d'avant) \ 
txpta vrioç ^pu[xv7)ç {Odys., XIII, 74), la poupe (?iujour- 
d'hui gaillard d'arrière). 

*Yi:b Çoya doit se traduire par : sous le pont. Dans 
l'Odyssée (XIII, 21), Alcinoûs place ses présents de 
façon à ne pas gêner les rameurs. Disposés sous les 
bancs ils auraient empêché les rameurs d'étendre 
leurs jambes et auraient été piétines. L'espace qui 
s'étendait au-dessus des bancs, jusqu'aux ponts de 
la proue et de la poupe, était tout indiqué. La pro- 
babilité devient presque ici de la certitude: 

Dans les vaisseaux à pont continu * xi Çuya signifie 
naturellement tout le pont. Dans Sophocle {Aj,, 
242) ÇuY^'ç signifie simplement un vaisseau : 0oov 
eipsaïaç îuyov sÇofitevov, poétiquement pour : s'embar- 
quant sur un rapide navire. 

Les parties du pont nommées par nous gaillards 
d'avant et d'arrière étaient comprises dans le mot 
i\ irape5etpe<j(a (littéralement, lieu hors [des bancs] de 
nage^). 



1. Aujourd'hui pour plus de solidité les ponts smclinent du 
mUieu vers les bords, c'est ce qu'on nomme le bouge. En outre, 
pour faciliter l'écoulement des eaux et maintenir les ponts à peu 
près droits, lorsque les navires viennent à s'arquer, on les relève 
à l'avant et à l'arrière. 

Cette courbure se nomme tontiire. La tonture est moindre sur 
les bâtiments de guerre pour faciliter la manœuvre des pièces. 

2. Terme nautique. Nager = ramer. 

Sur le sens de irapeÇeipeata, cf., Polyen, Strat., III, xi, 14. — 
Thucydide, iv, 12, et vu, 34, mais Aurien, Peripl. mar. eux. y T)* 
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i 

La muraille du navire était recouverte, dans sa 
longueur, et spécialement ^ l'endroit où s'ap- 
puyaient les rames, de fortes pièces de bois (xpa<pr,Ç, 
aujourd'hui plat bord). Sur les vaisseaux pontés, le 
Tpa<pTiÇ formait l'encadrement du pont. Comme chez 
nous, il était percé de trous (aujourd'hui dalots), 
pour l'écoulement des eaux de pluie ou des paquets 
de mer. Ces dalots se nommaient EÙStaiôî (Hésychius). 

Les embarcations non pontées qu'on halait en 
hiver sur la plage, avaient , pour se vider, un trou 
pratiqué dans la carène (aujourd'hui nable). Le tam- 
pon s'appelait x^tVapoç * [tampon de nable). 

Au-dessous du pont de Farrière se trouvaient des 
compartiments où les matelots serraient leurs 
hardes, et les voyageurs leurs bagages. Ces compar- 
timents portaient le nom de xaTt^XYj*. Ce terme semble 
également indiquer qu'on y enfermait les provisions 
de bouche'. L'lv0£{xtov dont parle Polhix, et la xoiXy) 
vauçde Synésius (L^^., 32), s'appliquent probablement 
au même local. Synésius recommande en effet de 
ne pas laisser descendre certain esclave ivrogne elç 

L'avant du navire devait certainement renfermer 
un compartiment destiné au dépôt des voiles et des 
cordages ; on le nommait probablement xapaSaXri^. 



1. Hésiode, Trat?., 621. 

2. Hésychius. 

3. Kà7CY}Xoc = cabaretier. 

4. xxpaSdtXT)' otppievoOi^xY) (Hésychius). 
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S'il faut en croire Athéoée et généraliser son in- 
dicatioQ, les navires étaient munis à l'avant d'un 
réservoir d'eau douce (aujourd'hui caisses à eau*]. 

Les gros navires dont le tirant d'eau était consi- 
dérable portaient par-dessus le plat bord (tpâfïif.) 
une cloison [fpâfti-x), aujourd'hui paDOis, destiaée à 
protéger le pont contre l'invasion des vagues. Sur les 
bâtiments de guerre, elle servait de parapet, A l'ex- 
térieur la cloison était muaie de planches, de peaux 
ou de feutre (irap*pfù;iata' — aujourd'liui prélart, toile 
goudronnée). Ces revêtements n'étaient employés 
que par mauvais temps ou pendant le combat. Par un 
beau temps ou dans une rade, on les enlevait. Voilà 
pourquoi, dans les représentations antiques que 
nous possédons, les cloisons paraissent percées à 
jour. Les petites embarcations ayant un faible tirant 
d'eau et a'élevant bien à la lame pouvaient se pas- 
ser d'un semblable appareil'. L'équipage se tenait 
au fond et avait dans les parois du bateau un rem- 
part suffisant. Au besoin, on pouvait, cela va sans 
dire, employer le procédé déjà décrit. 

Les navires munis de cloisons, de parapets, se 
nommaient xOTi^paxTO! ; dans le cas contraire , 
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L'antiquité nous> a laissé plusieurs modèles de 
vaisseaux muais d'un balcon saillant, ou galerie 
de poupe (to iiepiipvaiov) , en dehors du courcnne- 
mentK 

Pour fixer solidement SkUr le pont les câbles qui 
devaient fournir une grande résistance, on leur fai- 
sait prendre un certain nombre de tours sur un 
pilier, comme cela se pratique aujourd'hui. Ce. pi- 
lier placé verticalement sur Tarrière-pont se nom- 
mait xàic7|5 ou xaTttTrViî (Hésychius), aujourd'hui bitte 
et taquet. 

Les piliers en bois ou en pierre sont uniquement 
appelés par les grammairiens Xoyya^y'a et XoyYwveç. Le 
lexique d'Hésychius laisse à deviner si ^oy^acta si- 
gnifie les taquets ou les bittes qui sont à bord, ou 
bien les piliers du quai (aujourd'hui pieuxy, ou 
bien encore les deux à la fois. Il se borne à dire que 
les >OYYa«a servent à fixer les amarres. Mais le 
Grand étymologique applique ce terme uniquement 
aux piliers du quai: « On appelle, » dit-il « XoYywvfç^ 
les pierres forées établies dans les ports. On les 



1. PoLLUX :. TcepiT'Svaiov xà irepi Tr,v icpûjJLvav 7tpo<;*/ovTa ^ûXoc 
«epiTÔvata xa^sîtott (r, 89), c'est-à-dire : Ja boiserie formant saillie 
autour de la poupe se nomme xh «ept-covaiov. . 

Ces galeries ont été fort en vogue jusqu'au milieu du xix» 
siècle. (Voir les eaux-fortes d'Ozanne ; les dessins du glossaire 
nautique de Jal, art. Navire; Falbum de l'amiral Paris, etc. — 
Le Borda ou vaisseau école de Brest porte deux galeries de ce 
genre. Actuellement les galeries tendent à disparaître. 

2. Et poste ; on dit : amarre de poste. 
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perce pour y fixer [frapper] les amarres. On les 
nomme ausjsi Xoyyaffta*. » 

Malheureusement le non-sens consistant à percer 
une pierre pour frapper des amarres éveille des 
doutes sur la compétence du lexicographe et rend 
le passage suspect. Peut-être est-il altéré. 

D'autre part, d'après Hésychius , au mot ^oyyaatYi, 
ces piliers servaient non seulement à amarrer, mais 
encore à soutenir les cordages du mât à l'avant et 
à l'arrière, et par conséquent à donner un appui 
fixe à la voile. Ils devaient donc forcément se trou- 
ver sur le pont, à l'avant et à l'arrière. 

En avant du mât se trouvaient les cabestans* 



1. Aoyy&ve; Se xa^oOvxat ol èwi tûv ).(pLéva>v TpY|Tot XtOoi* o<iç 
Tpuic(b<7iv, (v* é;aicapT(2>at x% (T^oivca vs&v è^ auTcov* roùç ôè tocou- 
TOyç XîOou; xat Xoyyaata ^eyov. 

2. Le cabestan est destiné aux manœuvres de force. Il consiste 
en un treuil qu'on fait mouvoir à l'aide de barres servant de le- 

viers. Autour de son axe s'enroulent les 
câbles ou les chaînes. — Aujourd'hui, 
pour plus de force et de commodité, 
l'axe est le plus souvent vertical et pé- 
nètre jusqu'à une carl'ngue fortement 
fixée sur les baux du pont de la batte- 
rie basse. Il traverse donc les ponts ou 
batteries. Des arrêts ou stoppeurs nom- 
més linguets empêchent le cabestan de 
dévirer. Actuellement la manœuvre a 
été rendue moins dangereuse par l'em- 
ploi de la couronne Barbotin. Le cadre étroit de cette étude ne 
nous permet pas de plus longs détails. Remarquons que la mèche 
traverse généralement deux ponts et que dans les deux batteries 
on fixe un cabestan sur la mèche. On peut ainsi faire travailler 
un nombre d'hommes double. Un système de clefs rend, au besoin, 
les cabestans indépendants l'un de l'autre. 




CONSTRUCTION NAVALE. 55 

destinés à lever l'ancre [déraper], ou à haler des 
fardeaux. On les nommait crcpoçeTa xa\ TreptaYc^ypç ; les 
premiers munis d'un axe vertical (aujourd'hui 
oTièche), les seconds (aujourd'hui ^tefnrf^awo?), d'un 
axe horizontal. Les bateaux égyptiens en étaient 
pourvus, car on en voit des modèles sur des bas- 
reliefs; ils étaient d'ailleurs indispensables pour 
ériger les obélisques. 

Les témoignages des anciens relativement à l'exis- 
tence des cabestans sont nombreux et concluants ^ 

A l'arrière se trouvait un emplacement couvert, 
renfermant les logements [cabines], du capitaine et 
des voyageurs de marque*. 

Gomme les ornements d'un navire n'ont aucune 
importance nautique, quelques mots suffiront. — 
L'étambot ne se terminait pas en arête brusque, 
mais se recourbait en volutes élégantes et repré- 
sentait tantôt une aigrette, tantôt un corymbe. Cette 
partie se nommait to atpXaeiTov, poétiquement ri axp« 
xopu{ji6a', elle correspond à notre arcasse, ou plutôt 
à son extrémité : Mrre d'hourdi, qui supporte le 
taUeau ornementé. 

Souvent aussi l'àipXaffTov se déroulait en forme de 
cou de cygne (xiqv{<ncoç), embelli de dorures*. 



1. Lucien, Nav.^ 5. — Plutarque, Reip, ger, prsBC.f p. Slt, 

2. Lucien, Nav., 5. •— Arrien, Ea^. d'Al., \I, xni. 

3. Apollonius db Rh., Il, 601. 
l. Lucien, Ver. hUt., II, xu. 
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L'arrière portait également l'effigie dorée de 
quelque divinité*. 

Au sommet de l'étrave se trouvait, comme chez 
nous, sur la giiibre, l'emblème du bâtiment, to Tcapœ- 
<ni[jLov, en rapport avec son nom*. 



1. Euripide, Tph, à A,, 209. 

2. Ovide, Tristes, I, x, 1. — Plutarque, Conciv., p. 162. A. — , 
Homère {II., IX, 241, scolie). 



III 



LESTAGE & ARRIMAGE 



Lestage & Arrimage. 

Il faut lester un navire pour Tempècher de chavi- 
rer; moins, si le bâtiment est chargé; plus, si le 
chargement est nul. Dans tous les cas le lest doit 
suffire à maintenir Taplomb. Lest se disait to ^pf^a; 
lester, to épfxaTiCetv*. Le lest était généralement cons- 
titué par des pierres : 

Tov âp(i.aT{T7,v vT^oc £xêa>a)v nexpov 

(Lycophron, 618.) 

et la SCOlie : èv toTç xcvoîç wXotoiç ol TcXéovTeç pàXXoufft Xiôov, 
élirwç 6p0(oç xal \f.i\ Xo^âç tyJ xoucporrjTt TrXcoiev, c'est- à-dire : 

« Les marins versent des pierres dans les bâtiments 



1. Plutarque, Adprinc. inet^d. p. 782. — In.jDesolert.tibnim., 
p. 979. 
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vides, pour maintenir leur aplomb et empêcher la 
bande due à leur légèreté *. » 

Pour prévenir les avaries de la cargaison occasion- 
nées par les eaux du fond de cale on recouvrait 
d'un plancher les fonds du bâtiment. 

La cargaison, ô (poproç, to (Sfyôoç, devait être disposée, 
arrimée, de façon à conserver sa stabilité au navire. 
S'il donnait de la bande, il était iTepa/ôiqç ou éTepoêapi^ç. 
S'il plongeait de l'avant, tombait sur le nez, on lui 
appliquait l'épithète de xpwpaxôiqç. Si le chargement 
était de matière peu pesante on pouvait en remplir 
l'espace disponible. Dans le cas contraire on procé- 
dait autrement. Pour couper court aux plaintes d'un 
marchand qui louait, affrétait tout un navire, on 
traçait sur les bordages extérieurs une ligne qui li- 
mitait XOrUrant d^eauk atteindre. Cette ligne* exi- 
gée aujourd'hui par la législation, dans certains 

pays, se nommait ô irXouç. — irXouç* t^ç vewç to «rcEptYpa^v, 
ui^pt oS Tov çopTov XaëeTv ôcpctXfit. (Hésychius) c'est-à- 

dire : tcXouç : ligne tracée autour du navire et jus- 
qu'à laquelle il peut être chargé, 

La cargaison était arrimée de façon à rester en 
place. Caisses, vases, corbeilles, sacs, etc., ser- 



1. Aujourd'hui encore, le lest des navires de commerce est 
formé de pierres , de cailloux ; celui des bâtiments de guerre, de 
masses de fer (gueuses) pesant de 25 à 50 k. Un navire est sur 
lest, s'il n'a que son lest. Faire le lest, c'est l'embarquer. 

Le lest volo/nt sert à faire varier les lignes d'eau , en le trans- 
portant sur tel ou tel point. 

2. Appelée ligne de charge. 
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valent à renfermer et à l'aménager sans difficulté. 
On pouvait encore remplir l'espace requis de cer- 
taines matières laissées libres, de blé, par exemple. 
Mais il fallait prendre quelques précautions. Le blé 
étant très lourd ne doit pas remplir la cale; or sous 
l'influence du roulis , les céréales glissent du côté 
de la pente et peuvent déterminer une hmide telle 
que le navire ne puisse se relever, ou chavire com- 
plètement. Pour obvier à pareil accident on peut 
recouvrir les céréales de planches, maintenues par 
des supports appuyés sous le pont, ou par un système 
d'arrêt quelconque. En ce cas on évite de charger 
l'avant et l'arrière, pour diminuer la tendance de la 
quille à se rompre. L'avant et l'arrière sont donc 
isolés par des planches transversales. L'antiquité 
connaissait certainement ces dispositions indispen- 
sables*. Toutefois les témoignages manquent sur 
ce point, si ce n'est, peut-être, les aavfôeç du nau- 
frage de l'apôtre Paul (XXVII, 44). 

Décharger et charger se disaient àTroîpopTtÇeaôai et 
sTïicpopTiÇeffôai ; recharger, àvTtqpopTiÇe(TOat;le prix de l'af- 
frètement, To vaîÎAov ou ô vau'Ào;. 



1. L'arrimage influe beaucoup sur les qualités nautiques d'un 
navire ; trop chargé sur Tavant , il est ardent (tend à venir de- 
bout au vent); sur l'arrière, il est mou (arrive ^ présente l'ar- 
rière au vent); au centre, le tangage et le roulis sont durs; aux 
extrémités, les oscillations sont longues. La hauteur de l'arrimage 
produit des effets analogues. Si le centre de gravité du charge- 
ment est très bas, les roulis sont durs et rapides; s'il est très haut» 
les roulis sont doux et amples, mais la stabilité est moindre. 
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L'unité de tonnage était 1 ajA^popcuç, latin amghora. 
On trouve dans Thucydide (VII, xxv,) les termes 
[xup(o(p^poç , et dans quelques manuscrits ^upiacpopoc, 
analogues à fAupiajx^opoç (Aristophane, Paix, S21). Il 
serait difficile d'indiquer avec précision la capacité 
ou le poids de l'àfiwpopeuç. 



IV 



GUÉEMENT & ARMEMENT 



Armement du navire. 

Après rachèvement de la coqiio (to asX'jia* ou rb 
^icacpoç^) et le laneemeat du navire, on devait munir 
le bâtiment de mâts, de cordages et de voiles, le 
mater et le gréer. L'armement total se nommait ^ 
cxeuY) (DioDORE DR S., XIV, Lxxix). Lc grc'^cmeut ct 
la voilure se nommaient Tài oTcXa; le gréemcnt soûl, 
TO (Txeuo;. Dans les documents sur la marine attique* 
les instruments en bois se nomment xà axeur, cuXtva , 
et les cordages ou manœuvres , -zk cxeur, xpg|i.aoTà. A 
côté des cxcw xpeaa^rTa et des «txsut, ^u>iva, Xéuoplion 

mr^nlîonne los ^TX&i-/; T:lf&y.zi. 



uu 4bUC^«!Ji titMi ji/jtiii'/iatif (d-e* jiièe<;5 d'arnitiineut, etc, de la flott»- 
ucU^ViiwAe 4<wo w v.t^'t k kihkmi% -en 1831. Ses êltid*'S ttl se» conaitteii- 

u«u:»^«5 .i .i>' 4iMi"i ''•^'**^ '^^^^ ^éijiJii*. |>ar lui feo^j'^ 1*^ ■itre : Sfcurkujt- 
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Le mât (ô îjToç) fut nommé plus tard to xaraprtov *. 
Il était formé d'ua seul arbre [ai^ourd'hui d'un seul 
brin), sans pièces d'assemblage. Homère l'appelle 
généralement ô elXbÎTivoç, parce qu'il était en pin {^ 
tkivfi). La partie la plus épaisse (le fort) correspon- 
dait au niveau du pont. C'est là, en effet, qu'un mât 
est le plus exposé à une fracture. Cette partie ren- 
flée se nommait ô Tpaj^TjXoç. Le pied du mât (i^ mépva) 
était fixé dans une entaille (^ ou ô Xtivo;) de la car- 

lingue. Toîl yàp Iœtou to (xlv xaTCOTàroj Trtépva xaXeiTai, ri 
IfATuiTcrei elç tov Xrjvov tb 8'oTov sic [Uao^y TpayriXoç. (AthÉNÉE, 

II, XLix), c'est-à-dire : le pied du niâi se no^mne 
TTrepva; il est implanté dans le Xyivoç (aujourd'hui em- 
planture du mât); la partie centrale se nom7)ie 
Tpax^Xoç. La partie inférieure du mât était main- 
tenue de chaque côté de l'entaille par des piliers 
(olwapaaraTat), mais de façon à permettre l'abattage 
du mât. « Parastatae, stipites sunt pares stantes, 
quibus arbor conlinetur » (Isidore, Orig., XIX, ii, 
H); c'est-à-dire : parastatae : madriers d'égale lon- 
gueur, qui maintiennent le mât. Ces deux madriers 
étaient ceints d'un collier ou cercle (ô xXotoç). Le mât 
une fois dressé on fermait ce collier. De là le pas- 
sage suivant de Caton : « malum deligatum, paras- 
tatae vinctae^ » Le réceptacle complet [Vemplan^ 
turé) du mât se nommait ^ \fr:vrA^-t\, 



1. Homère, /^, l, 433, scolie, 

2. Cf. BoECKH, Urk., p. 126. 
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Dans les embarcations dépourvues de contre- 
quille et de carlingue^ on fixait le mât sur un billot 
(^ Tpa«sÇ«*). A la hauteur du pont le mât s'appuyait 
sur un bau. De chaque côté et presque à le touche?', 
on fixait des montants sur le pont. Entre les mon- 
tants et le mât on enfonçait des coins (on comçait 
le mât). Montants et coins se nommaient ccp^iveç. 
L'ouverture ménagée dans le pont (aujourd'hui 
éiambrai) pour le passage du mât s'appelait ^ t<rro- 

*û; S'oTQiv kicpotfixtùç laTov vebf... 

AuTOîai (Tçi^vecraiv uicèx 7cpOT6v<i)v êpu(rY)Tai. 

(APOLLONIUS DB Rh., ISOi, S. q. q.). 

C'est-à-dire : telle la rafale rapide s'abat à Vim- 
proviste sur le mât, l'enveloppe, et arrache avec 
lui les coins, les madriers et les cordages qui le 
retiennent, 

A propos de ce passage le scoliaste s'exprime 

ainsi : <TÇT^VÊa<iiv : to7ç irepl tJjv taTO$oxY)v (xçyjai , toTç ireptÉ- 
^oudt xal xpaToufft tov Iottov, c'est-à-dire : crcpT^vEdct : coins 
placés autour de l'étambrai; ils enveloppent et 
maintiennoU le màt. 

Pour dresser ou abaisser le mât on pratiquait une 
ouverture qui traversait les baux et le pont situés 
à l'arrière du navire. Des madriers (aujourd'hui 
épontilles) devaient soutenir, par dessous, les baux 

1. HéSYcnius. Cf. BibL gr. de Fabric, VIII, p. 140. 
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ainsi tranchés. Celte sorte de fosse ou de cage pour 
le mât se nommait ^î; aedoSaY)*, ou CcttoOiixt)^ et parfois 
aussi "fi îdToSdxY) : 

AvTtxa 6*t(TTta (xsv xa\ èm'xpiov ëv8o0i xotXt); 
*I<TTo86xr,ç (TTetXavxsç exodjjigov ^, 

V 

c'est-à-dire : aussitôt d'amener voile et vergue et de 
les serrer dans la fosse du mât. 

On voit en outre qu'avant d'incliner le mât, la 
voile et la vergue étaient amenées dans la jjL6ao§{jL7i. 

Le mât une fois abaissé devait avoir la tête ap- 
puyée sur un billot ou madrier muni d'une fourche 
à son extrémité. La position et le rôle de ce madrier 
lui valurent également le nom d'îdToSoxY)*. Le terme 
ordinaire appliqué à ce madrier était probablement 

Le sommet du mât [r\ ToXaxà-ni) avait la forme d'une 
quenouille, comme l'indique son nom^ L'^Q^axaTT) 
était assez mince pour permettre au carchésium "' 
'to xapyjqdtov) de l'envelopper comme un manchon. 
Le carchésium était une sorte de gobelet fait de 
pièces d'assemblage et portant les poulies destinées 



1. Apollonius de Ru., L, 563, scol'w. 

2. Hésycuius. 

3. Apollonius de Rh., II, 1262. 

4. Homère, IL. I, 431, scoUe. 

5. Hésycuius. 

G. Apollonius de Rh., I, 565, scolie. 

7. Le carchésium était analogue à notre calcct. 
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au passage de la drisse [cordage qui sert à hisser la 
vergue). 

Dans les gros navires et spécialement dans les 
vaisseaux de guerre, le carchésium portait une 
plate-forine avec parapet circulaire (xb ôwpàxiov *) (lit- 



Cfunuaue- C 



Figr.8 



fyaulettèi 



1. Athénée, v, 43, et xi, 49. ^ 

Quelques mots suffiront pour faire ressortir les analogies et 
les différences de rinstallation ancienne du mât et de sa dispo- 
sition actuelle. Aujourd'hui les bas-mâts sont toujours formés de 
plusieurs pièces, sur les grands navires. Le bas-mât, comme 
nous l'avons déjà dit, réponse sur une emplanture ou encaisse- 
ment fixé sur la carlingue. Il 
traverse le pont percé d'ouver- 
tures ovales nommées étanibrais 
(cette forme ovale permet de 
changer l'inclinaison du mât). Le 
haut du bas-mât est aminci et 
forme un tenon ou saillie qui 
reçoit le chouque (sorte de bloc 
de bois, perce de deux ouvertures, 
l'une rectangulaire, qui se place 
sur le tenon, l'autre circulaire, 
dans laquelle s'engage le mât 
supérieur). Le chouque maintient 
le mât de hune contre la tête du 
bas-mât. Le mât de hune est en 
outre rendu immobile par une 
clef qui le traverse et repose sur 
les élongis. Les cHongis sont des barres en chêne placées dans 
le sens de la longueur du navire. Ils reposent eux-mêmes sur 
les jottereaux , pièces de bois en forme de consoles, chevillées 
sur le bas-mât. Le pied du mât de hune porte sur les élongis. 
On appelle ton la partie du bas-mât située entre les jottereaux 
ot le chouqu-e. 

Les entailles placées sur les élongis reçoivent les barres tra- 
versières, qui supportent la hune. 

Une disposition presque analogue sert à fixer le viât de jaer- 
roquet sur le mât de hune. 

Il est clair que l'emplanturc du mât de l'avant ^beaupré) , est 

6 
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téralement, cuirasse, rempart} analogue à nos AMJie*' 
actuelles. Eafin, le mal était surmonté d'une hampe 
ou petit mât de pavillon {5 cftpaxToç), sur lequel flot- 
tait une flamme [6 èmasmv^). 
L'estrémité du m<U [tête] se nommait parfois tE, 

D'ïxpiov dérive te nom donné à la vergue par IIu- 
raère* et par Apollonius de Rhodes' : tiî iitixpiov, Lo 



dlfféreiilu , puisque ce iiiàc est inclint. Ella est formés par ilt'iix 
pièces verlic^iles (flasques), appuyées sur les bann <Ie deux pniits, 
dans les grands navires. Lb tenon d'emplanture du beaiipiii |K!- 
nètre entre les dem flasques. Il csl maiatcnu , da.ns le sens yer- 
tical, par des pièces de bois [coussins et oreillers), chassés eiili'i- 
le tenon, les flasqurs et les baux. 

1. Aujourd'hui la h-ane esc une plate-forme arrondie en avunl. 

Elle est fiïée horizontalement autour du bas-mlt sur les fconv*- 

lr<tversièi-es et les élongii. Son utilité consiste : 1" à donnât' <l>- 

I l'èpatement aux conla^<'> 

hune (haubans de hune;: 
2° à servir de postp. aux 
gabiers chargés, de li< 
tenue du gréemont, «it.; 
-I" à porter, sur les vais- 
seaui (le guerre, de pc- 



par des trous mciiHgi'-i 
<seur, permet le passage des bas haubans, di' plii- 
icres courantes; Ai: la siwpente, ou chaiiii' i|iii 
t la basse vergue, quand les drisses sont enlevée*, dr~ 
passées, de leurs poulies... etc. 

2. HOLLLX, I, XCI. 

3. Ais)Lu>N[L's DB Ru., I, 566, scolie. 
1. Odys.. V, 231 et :118. 

5. II, 1262. 
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nom ordinaire était ^i xepai'a'. Lé premier terme doit 
avoir été en usage en Attique, le second dans le 
reste de la Grèce'. Dans les Songes d'Artémidore on 
trouve également ^ tarojtepadt (oç), 
La vergue était eo sapin, comme le mit. On don- 



Bas-relief d'uae tombe de Pompéi. On voit un pavillon a 
met du mal. Le m&t est muDi d'un carchéstuni avec ouvi 
correspondant aui poulies. Sur le ponl on a cru voir un canut 
\. — Gravure lirée de Smith (Tht voyage and ikip- 



nait la préférence à ce bois à cause de sa légèreté'. 
Son point de contact avec le mit correspondait à 
sa plus grande épaisseur (à son fort;. D'après les 



I. Athïx^, XI, lUI. 
•t Bhbm^. i>. 300. 21. 
■i. Pu»* // ".. xvj. I 
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dessins antiques et un passage d'Athénée, on voit 
que les plus grandes vergues étaient formées de 
deux pièces liées ensemble (aujourd'hui roîistées). 
L'extrémité des vergues se nommait xi àxpoxgpaia 
[bouts de vergue). Une fois hissées, les vergues pré- 
sentaient avec le mât la forme d'un T. 

« Malus ut antennam fert vertice, sic ego sum* T, >» 
c'est-à-dire : semblable à un mât muni de son an- 
tenne je suis la lettre T. 

De même, Pindare [Ném., v, 94) : 

'Avàt 5'î(XTta TsTvov Trpb; ^u^ov xapya<Jiou : Jlisse la VOllç 

jusqu'aux barres du carchésium. 

Chaque mât, aussi bien sur les navires de guerre 
que sur les bateaux de commerce, n'avait qu'une 
vergue. Sa structure et sa disposition n'en compor- 
taient pas deux. Nulle part les écrivains ne parlent 
d'une seconde vergue 2. 

S'il est fait mention dans les documents du Pirée 
de plusieurs vergues pour le même mât, elles pou- 



1. Alsone. 

2. Et cependant, Le Roy [Navires des anciens considérés par 
rapport à leurs voiles ^ 1783) et Graser (De veterum re naval i , 
Berlin, 1864) imaginent toutes sortes de raàts et de voiles. Ce 
dernier, notamment, a su découvrir le tô (xéYa laxtov to avoj 
(Oross-Mai's-Segel, Voile du grand hunier; le [Grossj Branase- 
^el ou grand perroquet, dans le oôacov ; etc., etc, voire la trin- 
quette et la voile à corne de perroquet de fougue). Une de se^; 
gravures représente une trière à trois mâts et à sept voiles. Il 
n'y manque que des canons. 

D'après M. Cartault « la trière avait vraisemblablement non 
pas deux, tnais trois mâts >. [Tr. athén., p. 180).. Telle n'est pas^ 
comme on le verra, l'opinion soutenue ici.. 
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valent n'être que des vergues de rechange. Boeckh 
toutefois prétend le contraire (p. 31). La vergue est 
bien plus exposée que le mât à une rupture ; il est 
bien invraisemblable que les gros navires de l'anti- 
quité n'aient pas eu, pour le moins, une vergue 
supplémentaire. Aujourd'hui on se garde d'oublier 
une telle précaution. D'autre part, la présence d'un 
second mât en cas de besoin est attestée par Hésy- 

chius : -rrepiveoiç* 6 SeuTspoç laxoç xai xadaivaç t^ oiTrà 

tt;ç vewç (Txeuv), c'est-à-dire mpivetoç : le deuxiènie 
mât et en général ions les appareils nautiques en 
double. , 

Pour fixer la vergue sur le mât , soit quand on la 
hissait, soit quand le vent gonflait la voile, on em- 
ployait un collier en corde (ayxoiva). Ce cordage en- 
tourait le mât puis la vergue de chaque côté et de 
haut en bas, puis se nouait derrière le mât. De là le 
nom de i^TLoiwrt Bnzlr^. Aux points de contact avec le 
mât le collier était muni de boules qu'il traversait 
pour faciliter le glissement de la vergue (aujourd'hui 
pmnrnes de racage) : 

(( Malus quibusdam malis ligneis cingitur, quorum 
volubilitatevelafaciliuselevantur»(SERVius, Comm. 
sur VÉn., V, 489), c'est-à-dire : le mût est entouré 
de pommes en bois dont le ronlerneni facilite la ma- 
nœuvre des voiles. 

De même : « anquina fanis, quo ad malum an- 
tenna adstringitur. Malus quibusdam maleolis li- 
gneis cingitur quorum volubilitate vela facilius elc- 
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vantur » (Isidore, Orig., XIX, iv, 7). Cf. Boeckh 
[Documents, p. 152). 

Les cordages destinés à maintenir le mât se 
nomment dans Homère ol xàXot, et correspondent à 
ce que nous appelons étais * et haubans. 

Pour maintenir le mât de tous côtés , trois câbles 
au moins étaient nécessaires. C'est le nombre relaté 
par Homère, mais la façon de s'en servir a varié 
avec les temps. Sur les petites embarcations des 
temps homériques dont le mât se dressait et s'abais- 
sait, les deux cordages de l'avant étaient employés 
à cette opération. On les nommait ot TrpoTovot [câbles 
d'avant) : 

^IffTov ô'etXtitivov xoiXr^; ê'vxodBe {leaoôjxr,; 
i-TTiffav àsipavieç, xaxà 6s itpoTovoicrtv eSriffav^. 

(Odys., Il, 424.) 

c'est-à-dire : Us dressèrent le mât de sapin dans sa 



1. Aujourd'hui les étais sont les j?ros cordages qui maintiennent 
le mât à l'avant. Une des extrémités, en forme de collier, est fixée 
{capelée) sur le mût; l'autre est attachée à diô'érents endroits, 
suivant le mât, et porte une poulie {moque) destinée à raidir {rider) 
le cordage. L'effort presque total des étais est supporté par le 
beaupré, maintenu lui-même par des chaînes {sous-barbes) ac- 
crochées à une saillie de l'avant {guibre) et par un solide amar- 
rage nommé Hure. 

Les haubans soutiennent le mât, sur l'arrière, de gauche à droite 
(bâbord et tribord] et réciproquement. Ils sont formés de cordages 
qui, partant du pont, vont se capeler sur le mât et redescendent 
ensuite jusqu'au point de départ. Les extrémités sont raidies sur 
les porte-haubans (plates-formes extérieures destinées à donner 
plus d'obliquité [(Tépateînent] et par conséquent plus d'action aux 
haubans). La tension des haubans est obtenue à l'aide de lentilles 
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profonde emplanture et le maintinrent à l'aide des 
haubans *. 

Quand Ulysse est surpris par une tempête qui 
vient de Tavant et s'abat sur la voile, les deux câbles 
de la proue se brisent et le mât est renversé sur 
rarrière : 

'loTToO ôà Ttpoxôvou; ïpprii' ocvépLoio ôusXXa 

(Odys., XII, 409.) 

(î'est-à-dire : l'ouragan rompit les deux câbles d'à- 
rant et le mât tomba sur l'arrière. 

Ce passage montre clairement Terreur de Boeckli : 
« Dans Homère, » dit-il, « se présentent deux TcpoTovoi, 
l'un à l'avant, l'autre à l'arrière. » [Urh., p. 147.) En 
admettant cette supposition, l'un des deux seule- 
ment eût été brisé , c'est-à-dire le câble de l'avant. 
Cette fausse interprétation a pour origine une scolie 
de VOdyssée (II, 425), d'après laquelle des xaXweç des- 
cendaient du carchésium vers l'étrave et l'étambot, 
mais xàXcoeç diflPère de itpoTovot. D'autre part la scolie 
paraît erronée ou appropriée à un autre passage, 
car Homère n'a pas connu le carchésium. M. Pierron 
commet la même erreur en désignant par upoTovot les 
câbles qui vont du mât à la proue et à la poupe. 
[Odys., édit. sav., p. 87.) 

en bois percées de trous et jouant le rôle de poulies {caps de 
mouton). Les haubans des mâts de hune se raidissent sur les 
hunes, ceux du beaopré se raidissent sous les bossoirs, etc. Ces 
cordages portent des échelons (enfléchures) qui permettent de 
monter dans les mâts. 
1. Ou mieux, peut-être : câbles dC avant. 
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Hésychius, il est vrai, appelle -TtpoTovot les câbles 
tendus de chaque côté du mât vers la proue et vers 

Ut poupe (en avant!) irpOTOvor oi IxaTepoJÔev tou torrou 
(Typî'^Qt IxTeTajAÉvot eîç r^v irpfopav xat wpujjLvav eu.-jrpoaôev, mais 

Trpuuvav doit avoir été ajouté après coup , comme le 

prouve e|X7:po<j66V . 

Au contraire, le scoliaste d'Apollonius de Rhodes, 
remarquable entre tous par la sûreté de son savoir, 
s'exprime ainsi : otç Bl l(r/ypo'KoislTOLi ô Icttoç eÇ IxaTEpou 

[xépouç Itti tvjv -rrptopav, TipOTOvouç (APOLLONIUS DE Rll., I, 

567, scolie), c'est-à-dire -irpoTovot, câbles à Vaide 
desquels est mainteyiu le mât des deux côtés de la 
proue. 

Aux deux TrpoTovoiç [câbles d'avant) était opposé 
rimtovoç iétai d'arrière) appuyé à la poupe. Il ser- 
vait non seulement à protéger le mat contre un vent 
d'arrière, office déjà rempli en grande partie par 
rtffTOTusSr, , mais comme nos d^nsseSj on l'employait à 
hisser ou à amener la vergue. Tandis (jue les TipoTovot, 
formés d'un seul câble, entouraient le mât d'un col- 
lier pour redescendre à gauche et à droite, I'Ittitovoç, 
dans les bateaux dépourvus de carchésium, comme 
au temps d'Homère, traversait le m<\t percé préala- 
blement et se fixait au milieu de la vergue. La 
vergue une fois hissée, l'autre extrémité étaik amar- 
rée à bord. L'e^rtTovoç servait donc de drisse et d'étai. 
Ainsi s'expliquent les contradictions apparentes 
des grammairiens, relevées par Boeckh [Documents, 
p. 149). 
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Tantôt, en effet, ils disent que riTtCrovoç protège le 
mât, tantôt qu'il étreint la vergue. 

Cette disposition de riTtiTovoç rend lumineux le rr^cit 
du naufrage de Y Odyssée (XII, 405). Bien que Tes- 
quisse en soit rapide elle est suffisante : dès que la 
tempête, venant en face, s'abat sur la voile, les câblas 
d'avant se rompent, le mât tombe sur l'arrière et 
brise le crâne du pilote. En outre, la vergue tombe, 
frappe les deux côtés du navire par ses deux extré- 
mités, se brise en son milieu, et roule avec la voile 
et les cordages [ik S-kIt) dans la cale. L'Ittitovoç {drisse- 
rfai) est dès lors dégagé de la vergue, mais le nœud 
dont il étreignait la vergue empêche son passage à 
travers le trou du mât. Un coup de tonnerre pro- 
jette les passagers hors du vaisseau et Ulysse éperdu 
va et vient sur le navire privé de gouvernail. A ce 
moment une vague s'effondre sur l'embarcation et 
disloque la membrure de telle sorte que la quille 
toute nue flotte sur l'eau. Le mât placé surTarrière, 
comme sur son chevalet (îdtoSoxr,) habituel, devient 
libre et tombe sur la quille. Ulysse, tout en nageant, 
lie ensemble mât et quille avec TeriTovoç et s'assied 
sur ce modeste radeau. 

On trouve également dans César : 

« Una erat magno usui res praeparata a nostris, 
falces praeacutae, insertae affixaeque longuriis, non 
alMimili forma muralium falcium. His cum funos, 
qui aoteonas ad malos destinabant, comprehensi 
adductique erant, navigio remis incitato praerum- 




! 
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pebantur. Quibus abscissis antennae necessario 
concidebant , ut , cum omnis Gallicis navibus spes 
in velis armamentisque consisteret hi§ ereptis omnis 
usus navium uno tempore eriperetur» [de Bel. Gai., 
III, xiv). C'est-à-dire : seule wie tactiqice prémé- 
ditée nous fut d'un grand secours : c'étaient, au bout 
de longues perches, des faux très affilées, à peu 
près semblables aux faux murales. Les câbles, 
/ixa7it les antennes aux mâts, une fois saisis et 
attirés par les faux, on les tranchait, en faisant 
force de rames. L'antenne tombait alors fatale- 
ment, et la flotte gauloise, dont la voilure et le 
gréement co^istitvment l'unique ressource, était ré- 
duite à Vimpuissa7ice par leur suppression simul- 
tanée. 

Ce passage est clair, si l'on part de la supposi- 
tion autorisée, que les navires vénètes, malgré leur 
hauteur et leur masse , n'avaiçnt d'autre gréement 
que le gréement primitif des temps homériques. 
Ces cordages qui fixaient les antennes aux mâts ne 
pouvaient être que le collier de racage, ou les ba- 
lancines, ou la drisse. Or, le racage est trop serré 
contre le mât pour être mis en question; d'autre 
part, les balancines * auraient été trop élevées pour 



1. On appelle ainsi deux cordages qui maintiennent la vergue 
horizontale. Chacun d'eux embrasse une extrémité de la vergue, 
passe dans une poulie ^ au sommet du mât, et redescend sur le 
pont. On peut s'en servir pour faire mouvoir la vergue de haut 
en bas {Vapiquer). Il suffît, pour cela, de raidir une des balan- 
cines et de mollir l'autre. 
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être atteintes par la faux , surtout avec les bateaux 
plats des Romains. Et cela supposé, le résultat eût 
été nul, car les drisses, toujours en place, auraient 
empêché la chute des vergues. D*autre part, les ba- 
lancines n'ont fait apparition que fort tard sur les 
vaisseaux des mers septentrionales. Les navires de 
Guillaume le Conquérant reproduits par les tapisse- 
ries de Bayeux, àpeu près contemporaines, ne con- 
naissaient rien de semblable. 

Donc il ne peut être question que de drisses , et 
encore n'auraient-elles pas été atteintes par la faux, 
avec les bateaux plats des Romains, disposées 
comme aujourd'hui, le long du mât; mais elles ser- 
vaient d'étais, comme les Itcitovoi. Elles étaient 
amarrées au plat-bord; Tévénement devient ainsi 
intelligible. 

Pour les grands vaisseaux dont on n'abaissait pas 
le mât, un seul icpoxovoç suffisait. On le fixait à 
l'étrave et il remplissait l'office d'étai. Il avait sur 
deux -itpiJTovot l'avantage de laisser plus de jeu à la 
vergue, quand il fallait l'établir obliquement, pour 
un vent de côté (aujourd'hui vents largue et grand 
fargice). Son nom (irpo-Tsivco), lui venait de sa posi- 
tion en avant du mât, comme le prouve clairement 
un passage de Lucien. Il y est question, en effet, 
d'un pilote, qui fait tout à Venve7^s, au point 
tVaynarrer, à l'occasion, le irpoTovo; [étai) à la 

poupe : h TcpoTovoç, £1 Tuyoi, £ç rJiv -irpuavay av àitOTeTaTat 

[Jiip. trag., 47). 
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L'appui fourni au mât par Vi(rzoo6xT\ (emplanture' , 
diminuait avec la hauteur du mât et de la vergue. 
Pour augmenter la résistance contre la pression des 
voiles et éviter une rupture, on employait différents 
câbles qui, partant de la tête du mât, étaient amarrés 
des deux côtés de la poupe. Ils étaient surtout dé- 
signés par les noms de xdfXoi ou xoXweç. A propos du 
vers 565,1. 1 d'Apollonius, le scoliaste s'exprime ainsi : 
On fiomme généralement tout cordage xâlwç \ mais 
il s'agit ici (J£s câbles qui fixent le mât, des deux cotés 

dAi navire. Koôo^ou asv 'zvt rr/O'^tin^i Y.'xkwt; ).r;sTas, vuv ck 

C{ Boeckh' Documents... p. 146). Ces xdlwBc; corres- 
pondaient donc à nos haubans, avec cette différence 
qu'ils étaient entièrement formés de tresses et 
n'avaient pas (Véch(^Aons (enflécJmres), suivant toute 
probabilité. La xXtaoï Trj^^rtvr, 'littéralement échelle 
de corde, avait des planchettes pour échelons 'au- 
jourd'hui échelle de reversai. 

Plus le vaisseau était gros, plus fort était le mât 
et plus nombreux étaient les cordages nécessaires 
pour le maintenir. 

Sur les vaisseaux munis de xàXweç et d'un car- 
chésium, riT:(Tovoç ' étai- drisse ) était supprimé. Un 
cordage spécial servait de drisse pour hisser et 
amarrer la vergue. On ne sait rien de certain sur 



1. Dans les inscriptions navales les fna/n/mfr.'.-i <^;» nonuueiit 
tOTtcîa. les cjîbl^s, <r/oivta. *■"" 

2. Sert à monter du pont dans les hanhans. 



i 
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son nom. Boeckh croit le reconnaître dans le terme 
/aXivoç, mais ne se prononce pas catégoriquement 
sur ce point. A. vrai dire ses arguments ne sont pas 
concluants. Il dit même, p. 150 : On peut entendre 
%}ar Z'IfjLdcç des grammairiens le cordage placé au 
milieu de la vergue pour la hisser ou l'amener, 
c'est-à-dire la drisse. Leurs expressions s'y prétérit 
fort bien. Tel est bien le sens. En partant, en effet, 
du principe que la drisse glissait sur une poulie, au 
haut du mât , et en combinant les indications sui- 
vantes , on verra clairement que Texpression tech- 
nique pour la drisse était 6 î(ji.àç : 

Kap*/r,Tiov TO Èir' àxpo) tw l(Txâ), to e-/ov xfjV Tpo*/YiAcav. 

(Galien, Lexiq. d'Hippocr.) 

c'est-à-dire : le carchésiicm : pièce placée au sommet 
(lu mât et portant la poulie. 



Kapxrjfftov yàp ev w xbv Ijxavxa evecpouai. 

(PiiNDARE, iVém., V, scolie.) 

c'est-à-dire : le carchésium dans lequel on fait passer 

'Ifià;- Ta ûTiXa, of; to xêpa; àvayeTai tîj; veciç. 

(HÈSYCttlUS.) 

c'est-à-dire : i[Aà;, câbles à l'aide desquels on hisse 
la vergu£. 

Sans doute tjxàç a été employé dans un sens 
plus large, les grammairiens en citent plusieurs 
exemples , mais le mot ot xàXoi a eu le même sort. 
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D'autre part on a toujours employé îfxav et taovta 
quand il s'est agi de hisser à l'aide d'un cordage*. 
A la vergue était fixée la voile (to t^rtov — [en poé- 
sie : TO XaTcpoç,] ou bien ^ dôovri (littéralement pièce de 
lin). Plus tard on trouve sur les vaisseaux d'Alexan- 
drie des voiles en coton (êtjafftva — Athénée, V, xxxix). 
Il semble, il est vrai, d'après de récentes recherches, 
que cette étoffe n'ait pas été jusqu'ici exactement 
connue. A l'origine l'adjectif to îotiov pris substan- 
tivement désignait un tissu, tel qu'il sortait du mé- 
tier de tisserand (ôîerroç). Sa largeur ne suffisant pas 



1. Actuellement, les vergues sont munies des cordages sui- 
vants : 

lo drisses (dont il a été parlé). 

2o drosses (sortes de ceintures ou estropes) qui serrent les 
vergues contre le mât sans empêcher leur manœuvre dans le sens 
horizontal. 

30 brasj qui les font mouvoir horizontalement (ils sont fixés aux 
extrémités de la vergue et descendent sur le pont). 

4° balancineSj placées comme les bras^ mais remontant vers lu 
tête du mât avant de redescendre. Elles servent à maintenir les 
vergues horizontales ou à les apiquer (à les diriger de haut q\\ 
bas). 

5° palans de roulis, ils empêchent le balancement des vergues 
pendant le roulis. 

Les vergues portent en outre i)Our la manœuvre des voiles : 

lo la filière d'envergure (cordage placé le long de la vergue 
et sur lequel se fixe le bord supérieur de la voile, consolidé lui- 
même par un autre cordage (la ralingue d'envergure). 

2o Le marchepied , sorte d'échelle de (!orde horizontale , dis- 
posée au dessous et le long de la vergue : elle porte les hommes 
occupés à enverguer, serrer, déoerguer les voiles, ou à prendre 
des ris. 

Elles portent en outre des poulies pour le i)a«sage de cordages 
(cargues) destinés à retrousser la voile (poulies de cargue-points 
et de cargu^-boulines). — Les cargues descendent sur le pont. 



àk 



GHÈEMENT ET ARMEMENT. 79 

pour les grandes voiles, on devait coudre sur leur 
largeur plusieurs bandes ou laizes ; de là vient le 
pluriel xà tffTta , par exemple dans Homère [Odys,, 
XII, 402). Ce pluriel est souvent employé, même 
quand il est question d'une seule voile. Ainsi, dans 
V Odyssée (IX, 149) btia «jtdtvTa signifie, non pas toutes 
les voiles, comme d'aucuns le prétendent, mais la 
voile entière. Synésius [Lett. 4), parlant d'un voyage 
où Ton n'emploie qu'une seule voile, se sert de l'ex- 
pression éIXotç taT(ot; TcXeTv. 

On^ne conaaissait dans l'antiquité d'autre voile 
que la voile carrée. Cette assertion de Boeckh ( UrK. , 
p. 141), à propos des vaisseaux de guerre, doit 
s'étendre également aux navires de commerce. Seuls, 
les navires d'Alexandrie destinés au transport des 
céréales portaient une voile triangulaire dont il 
sera parlé plus loin. 

Aujourd'hui, pour consolider la voile, on coud sur 
ses bords des cordages nommés ralingues. Ils 
servent en outre à fixer les écoutes \ les boulines , 
les cargues, etc. La ralingue dite de têtière ou A'en- 
vergure retient la voile le long de sa vergue ou de 
sa draille^; les ralingues de chute se trouvent sur 



1. Écoutes. — Cordages destinés à fixer l'angle , le point in- 
férieur d'une voile, sous le vent. 

Bouline. — Cordages agissant sur de petites cordes disposées en 
patte d'oie sur la ralingue, pour tendre la voile et l'ouvrir au vent. 
Cargue. — Voir plus haut. 

2. Draille. — Cordage sur lequel glisse une voile, au moyen 
d'anneaux, comme les voiles d'avant, ou focs. 
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les côtés; enfin, la ralingue de bordure ou ralingue 
inférieure est comprise entre le point d*amure et le 
point d'écoute, c'est-à-dire entre les deux points du 
bas de la voile. 

Les Grecs n'ont laissé qu'un mot pour désigner 
la ralingue : to xpaonreSov ; encore faut-il supposer que 
ce terme était technique * : 

Aeî {A* <ô<TT£ vT^bç xeôvov o'.axo<TTpôçov I 

(El'iup., Méd., 523.) 

c'est-à-dire : U me faut, comme un pilote expéri- 
menté, fuir le danger en larguant la colle jusqu'à 
son bord extrême (sa ralingue). 

A la place de nos ralingues en corde , les anciens 
semblent avoir employé des bandes ou courroies en 
peau de phoque^. 

Gomme les voiles des anciens n'étaient pas aussi 
solides que les nôtres et n'étaient pas confection- 
nées en chanvre, les grandes surfaces étaient ex- 
posées à des déchirures. Aussi les fortifiait-on avec 
des bandes de cuir cousues en long et en large. 
Voilà pourquoi elles affectent, sur les dessins an- 
tiques, l'apparence d'un damier. 

Un passage de Lucien [Nav., 4), véritable énigme 
pour les commentateurs, a fait supposer que les 
voiles des anciens étaient formées de peaux cousues 



1. M. Cartault admet le terme lîapaTr.pov. d'après Aihénco. 

2. PLUTARyiE, Sympos., IV, 2. 
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ensemble. Or, ce procédé était inusité chez les 
Grecs et les Romains. Sans cela, César [de Bel, Oal., 
III, xui) n'aurait pas mentionné comn^e particulier 
aux Vénètes l'emploi de peaux cousues. Dans Jo- 
sèphe [Antiq,, IV, vm, 37) sTtiSoXal davfôojv signifie 
garnitures de planches ; de même tûv Suptrwv al 
iTCtêoXai veut dire bordures de cuir. 

Voici le passage : Ilapà tov îdtov lizi noXh forr^Aev àva 
ê^sTçovTs;, dptôjxouvTeç xSiv êop^ôiv ràç l^iëoXdcc. G'est-à-dire : 

7101CS restâmes longtemps près du mât, levant les 
yeux et comptant les bordures de cuir. 

Le nombre de ces bandes variait naturellement 
avec la hauteur de la voile. 

Les angles formés aux quatre coins de la voile 
(aujourd'hui points) se nommaient al Y«oviai(PRocopE, 
G. des Vand., p. 209 B. — Apollonius de Rh., L, 567, 
scolie), 

La voile était fixée à la vergue au moyen d'un cor- 
dage nommé to TcepiTovtov. (ô tjjiiç ô Seaf/suwv to TTpbç rb îcTTtov 

xepaç, Hésyghius) (aujourd'hui filière d'envergure^). 
A cet effet, on plaçait au-dessous de la ralingue 
d'envergure et dans la voile, des œillets nommés oî 
xpCxot, aujourd'hui cosses. Gela fait, on nouait sur la 
cosse d'un point supérieur de la voile le cordage 
nommé filière d'envergure. La filière était ensuite 
portée sur le bout de vergue voisin , autour duquel 

1. Ne pas confondre avec la têtière ou ralingue d'envergure 
cousue sur la voile, La filière d'envergure est au contraire fixée 
!iur la vergue. 

7 
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elle faisait un tour. Mais comme elle aurait pu glisser 
sur le bois, elle était retenue par un arrêt, ou adent 
ifempoîniure. La filière revenait alors dans les 
autres œillets, et à chacuo d'eus, faisait un tour sui- 
la vergue. On arrivait ainsi à l'extrémité opposée, 
au second point supérieur, qu'on fixait sur l'autre 
bout de la vergue '. 
Cette manœuvre s'appelait ^i\■^ 36ovt]v nopaxpoiiêiv. — 

IlapiioiixfOufrrixi -O! 'AOuvaTot outuî ipaaiv ÎSiwç -zo t^v ôSÔvt^v t^ 

xEpaîix otiiiSa^Hv (LuciEN, Tyr., i, scolie), c'est-à-dire : 
TcctpoxÉxpoutrrcH : expresstoii athénienne qui signifie 
proprement enverguer une voile. 

Dévergiter la voile se disait ta iorîa Àûstv [Odys., 
XV, 493. — Apollonius dk Rh., IV, 1632;. La voile 
une fois déverguée, on l'enroulait (-ri îoTi'a («.npÛEirtai 
~ [Odys., XII, 170]), pour la mettre commodément 
de côté (aujourd'hui serrer les voiles). 

A chaque cosse inférieure de la voile étaient fixé;^ 
deux cordages destinés à la maintenir. Les deux 
cordages situés à l'arrière se nommaient ot itôSe^ 
[écoutes], ceux de l'avant o: upôitoSEç [amures] : 

Toîiç îi (xaXiiiKî) xafi riç iiaviaz tiÔSouî" Èft^îjï SI toijtwv 

irpô^toSac (Apollonius de Rh., 1, 567, scolie], c'est-à- 
dire : les mSti; sont placés aux angles ; viennent à 
leur suite les npÔTioSE;, 
Dans Lucien [Jup. trag., 47), un pilote qui lait 

se* â^empoimure les œillets iie>. 
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tout à rebours attache les deux écoutes à la proue, 
au lieu de les fixer à la poupe : o! izéBsç Iç tV Trowpav 

àfACpOTEpOl. 

Les écoutes et les amures servent à empêcher le 
battement des voiles, à les maintenir quand elles 
sont gonflées par le vent, et à les raidir dans une 
direction donnée. Si l'allure du vaisseau est telle 
que la vergue et la voile forment un angle droit 
avec la quille, la voile n'est retenue contre la pres- 
sion du vent que par les écoutes, cela s'appelait 
naviguer àjjtcpoTv toTv oroSoTv (avec les deux écoutes) cd 

v^eç oupio$po[iLouaat afxcpoTv toTv -jioSoTv tiXêouciv (Aristoph., 

Ois,, 35, scolie), c'est-à-dire : les vaisseaux poussés 
par un vent favoraUe naviguent avec deuœ écoutes. 

Auxîxa ô'oi Y*àvé{JLoio naxadnepxovxoç ^êrjoav 
Nt|' ttiv xaSô'àpa Xaîçoç epuaaàiJLevoi TavuovTO 
'Eç 7u65aç àfiçoTlpouç* r\ 8*eç TilXayo; ireçdprjTO. 

(ÀPOLiOMUS DE Rh., II, 930.) 

C'est-à-dire : ils rembarquant promptement profi- 
tant d'un vent favorable; la voile hissée, ils la 
bordent ^ avec les deuœ écoutes ; le vaisseau vole 
sur les flots, 

(QuiNTUS DE Smyrne, IX, 438, ëd. Tychsen.) 

C'est-à-dire : ils bordèrent promptement la voile, 
en halant sur deux écoutes. 

1. Border une voile, c'est rétablir une fois déployée {larguée) 
en tirant (halant) sur les écoutes, afin de raidir la ralingue du 
bas. (On amure toujours an vent une basse voile carrée, avant 
de la border.) 
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Si le vaisseau navigue avec vent de côté, de façon 
que la vergue et la voile soient obliques par rap- 
port à la quille, Vamure du vent (c'est-à-dire tour- 
née vers le vent) doit être tendue [raidie) en 
avant, et l'écoute correspondante du vent doit être 
mollie, tandis que sous le vent (c'est-à-dire du côté 
opposé au vent) l'écoute est raidie en arrière et 
l'amure 7nollie. 

La scolie suivante, à propos du vers 260, liv. Vde 
VOdyssée, est inexacte : 

IIoSocç • Tobç TToSaç Toùç xdiTCJÔev (xuveyovxaç t-^v ôÔovyjv • y] 
Toùç [jLeTaYWYoùç Tou xlpaTOç* Itepot ôe cpa^t a)ç_otvia,oTç cruvs^^sTat 
aito TTpwpaç xai àirb TCpujxvti; ô Îœto; • r, xà éxargpwOev 8e5£fA.sva 

Totç àpfjLÊVoiç (Tj^otvia, c'est-à-dire : TioSaç • ^^5 iroSeç mafn- 
tiennent la voile par le bas, ou bien donnent à la 
r^ergiie sa direction. D'autres appellent aùisi les 
cordages qui maUitiennent le mât, en parta^it de la 
proiie et de la poupe, ou bien ceux qui sont atta- 
chés de chaque côté des voiles. 

De ces quatre explications la première et la der- 
nière se réalisent en général. La seconde n'est 
exacte que si le navire est dépourvu de bras , 
comme les anciens bateaux des Northmans, par 
exemple. Alors, il est vrai, les écoutes donnent à la 
vergue sa direction. La troisième, telle qu'elle est, 
n'a aucun sens. Mais si l'on transforme ô ^toç, écrit 
par erreur, en to Î(tt(ov, on voit exactement l'usage 
des TTo&ç qui s'appliquerait dans ce cas aux tcoSeç 
{écoutes) et aux irpo7ro$£ç fa;)?«'*"-**^ - Au vers 32 
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{Odys,, XII, SCOlie) : TtoSa • tov (AETaYWYOv toîI xiçxmoç 
xaXwv ^ To ^rjSàXtov, c'est-à-dire -jroSa : cordage qui di- 
rlge la vergue ou gouvernail. La première explica- 
tion est exacte, mais le gouvernail est de pure fan- 
taisie. Le commentateur n'entendait rien à la ma- 
nœuvre des voiles. Ulyssç, en navigateur prudent, 
tient toujours dans sa main Vécoute placée sur le 
bord opposé au vent [sou^ le vent) *, soit pour la 
fUer et céder ainsi à la violence d'une rafale sou- 
daine, soit pour présenter, aux différentes sautes 
de vent, toute la surface de sa voile! Filer et haler 
l'écoute se disait SuvTeTvat xai àTcwôeîv, (Plutarque, De 
amie, mult., p. 95). 

Au lieu de dire comme aujourd'hui : [à] larguer 
toutes les voiles , les Grecs s'exprimaient ainsi : 
woEvxa xaXwv xiveîv (littéralement : mettre en branle 
toutes les ma^iœuvres courantes^ (Lucien, Scyth., 

Mettre en place l'écoute du retour signifiait, 
dans le style élevé, revenir dans sa patrie : 

Ka\ Y«p 'Apyeîoi vswv 
AOffai icoOoOaiv otxaS' èx Tpotac icdda 

(Euripide, Héc, 1019.) 

1. Cf. Plutarque, Reip, ger. praec, p. 818. — Lucien, Con- 
ttmpl.y 3, scolie. — Aristophane, Chev,, 434. — Euripide, Or., 
705, scolie. — Sophocle, Antig.y 713. — Pindare, Ném., vi, 9^1. 
— Euripide, Héc, 940. 

2. On nomme ainsi les cordages mobiles destinés à manœuvrer 
les vergues et les voiles, par opposition aux manœuvres dor- 
mantes ou immobiles, comme les haubans, étais, galhaubans, 
etc. 



s: 
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Les Romains disaient : pedem facere (Virgile, 
V, 830). 

Il est bon de mentionner que pour les petites 
voiles (dans un canot à voiles, par exemple), ou 
pour riffxlov dxdtTetov, dont il sera parlé plus loin, 
chaque cosse d'empointure n'avait qu'un cordage. 
De cette façon Tun pouvait servir d'écoute , l'autre 
d'amure, ou bien encore tous les deux remplissaient 
l'office d'écoutes. 

Il est difficile de savoir comment les anciens di- 
minuaient la surface de leurs voiles. Qu'ils aient 
retroussé une ou plusieurs parties de la voile , cela 
n'est pas douteux. On en a la preuve, non seulement 
dans les représentations antiques, mais encore dans 
les écrivains. Synésius, par exemple (L^i/r^ 4), s'ex- 
prime ainsi : àveXafxêavofxsv Se aùrb (to îortov) xaOctTcep tGv 

-^tTwvwv Tobç 3coXt:ouç, c'est-à-dire : nous retroitssiO)is la 
voile comme on retrousse les plis des tuniques (au- 
jourd'hui prendre des ris). On procède aujourd'hui 
de la façon suivante : dans le sens de la largeur de 
la voile on dispose des bandes de toile parallèles. 
Sur ces bandes et à travers la voile on perce des 
trous {œils de pie). Au bord de ces trous et de 
chaque côté de la voile, on coud de petites cordes 
ou garcettes. Veut-on prendre un ris, dans la partie 
supérieure, on prend les garcettes de chaque côté 
et on les noue par-dessus la vergue. Suivant qu'une 
ou plusieurs bandes de toile ont été ainsi relevées, 
on dit qu'on a pris un ou plusieurs ris. 
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Les anciens» à en juger par leurs bas-reliefs ou 
leurs peintures, ont dû procéder autrement. Ils 
cousaient, comme nous Tavons vu, non seulement 
de droite à gauche, mais de haut en bas, des bandes 
de cuir : tGv êup^Sv riç iTciêoXaç. Chaque bande devait 
porter des œils de pie. Mais les navires anciens 
n'avaient pas de garcettes. Un cordage, fixé sur la 
ralingue de bordure, montait jusqu'à la vergue, en 
traversant alternativement les osils, par devant et 
par derrière. Il pénétrait ensuite dans une cosse 
placée sur la ralingue supérieure, puis redescen- 
dait sur le pont. Halait-on le cordage , la voile se 
retroussait par plis, à la façon des stores. Ce pro- 
cédé, toutefois, n'est que vraisemblable, et sur ce 
point on en est réduit à des suppositions. L'expres- 
sion prendre un ris serait ici inexacte. Carguer 
serait plus près de la vérité. Carguer signifie en 
effet ramasser la voile, par exemple pour la hisser 
tout entière, sous la vergue , au moyen des car- 
gués *. 

Ne serait-ce pas cette manœuvre qu'Homère dé- 
signe [)ar IdTia axeïXav aetpavreç [Odys., III, 11), l(rcia (jT8t- 
XavTo {IL, I, 433), IffTi'a ffTe'XXovreç {Odys., XVI, 353)? Tb 

1. Les cargues sont aujourd'hui les cordages destinés à sous- 
traire au vent, ou à replier les voiles. Elles portent différents 
noms, suivant la partie de la voile qu'elles relèvent. On distingue 
les aargue-points, aux angles inférieurs des basses voiles ; les 
rargue-fondj placées au tiers de la ralingue du fond, à partir 
des extrémités; les cargue-boulines , fixées, frappées près des 
boulines (v. pi. 1). Par mauvais temps on installe parfois de 
fausses-cargues, sortes d'étrangloires. 
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•ïcpoffw^ov (iTéXXeffôai signifie plisser le visage. Ce mou- 
vement de la figure est analogue aux mouvements 
de la voile qu'on cargue. Si le mot tfréXXsiv suffit 
complètement dans Homère pour indiquer qu'on 
cargue les voiles, pourquoi, aune époque ultérieure, 

l'usage des composés ava<jTéXXeiv, <ru<TT^XXetv et uito^TéX- 

Xeiv, sinon pour mentionner une particularité spé- 
ciale? Or, quelle est cette particularité ? On lit dans 
les Problèmes de mécanique d'Aristote, 7 : Quand 
on veut, sans avoir veyit en arrière, utiliser le vent 
comme tel , pourquoi carguer (Stà Tt dTeXXovrai) la 
partie de la voile située vers le pilote (c'est-à-dire 
sous le vent) et larguer en pointe la portion loumée 
vers V avant? Peut-être parce qu'on ne peut gou- 
verner par un vent trop fort, manœuvre au con- 
traire possible par vent modéré K Le vent exerce 
alors son impulsion devant lui, m,ais le gouverfiail 
pressant la m,er en sens contraire comtne un le- 
vier, maintient la route directe. En même temps 
réquipage fait résistance au vent en se penchant 
sur le bord opposé (côté du vent). 

La scolie sur Aristophane [Chev., 434), s'exprime 
ainsi : Par un vent trop fort on cargue (irapaipowt 
xa\ (TUffTgXXoutTt) la plus grande partie de la voile; 
l'autre reste bordée (to Sk ixepov dvadT^eTai). 

Voici maintenant l'explication de ces passages : 

1. Il faut ponctuer autrement que Bekker, sans quoi le passa^^e 
est inintelligible. 
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Quand le vent souffle, non à l'arrière mais de côté, 
et que le navigateur veut en tirer, parti, comme s'il 
venait de l'arrière, il place voile et vergue, oblique- 
ment, par rapport à la quille. Une moitié de la voile 
(le côté sous le vent), est alors plus près du pilote. 



Gravures tirées de l'album de Graser : Die Gemmen des kUnigli- 
chen Muséums zu Berlin , etc. Berlin (1867). — Reproduites pv 
M. Cartault (Trière Athénienne). 




Fig, i. Remarquer les haubans, la ralingue de chute et la 
têtière ou ralingue d'envergure. (Nav. march.). — Fig. 2. Re- 
marquer les ralingues de chute et de fond. — Fig. 3. Remar- 
quer îiaubans et les car gués. La voile est relevée au milieu. 
(Nav. de guerre). ~ Fig. 4. Remarquer les six cargues. La 
voile est retroussée près de la vergue et n'est pas encore ferlée. 

— Fig. 5. Remarquer YeSet produit par la cargue bouline, 
cf., avec la bouline de la fig. 2. On distingue ici Vétai. — 
Fig. 6. Voile que Ton cargue ou sur luquelle on prend des ris. 

— Fig. 7. Remarquer la bouline amarrée, frappée à un mâte- 
reau. — Remarquer en outre les balancines et les poulies de 
la fig. 3; les bras de la fig. 8. 
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L'autre moitié (le côté du vent), est plus près de 
rétrave. Mais si la violence du vent empêche d'em- 
ployer toute la voile, on en relève la moitié, en 
suivant une diagonale. On a ainsi établi la voile en 
pointe (icoStatov 7rotYi<rà[jLevoç). Le navire conserve par là 
assez de vitesse pour pouvoir gouverner; il est en 
outre protégé par la pression du vent contre les 
balancements de côté (il est appuyé au roulis), La 
mention de ce procédé suffit pour expliquer la 
scolie et prouve que ffUŒTeXXstv et TiapatpeTv, unis en- 
semble, et peut-être inséparables, signifient car- 
guer les voiles, et que àvacjTlXXetv, pris au sens con- 
traire, veut dire : laisser la voile larguée, établie, 
bordée. Quant au moyen de sûreté consistant à se 
pencher du côté du vent, il n'était pratique que sur 
les petites embarcations. 

On trouve encore d'autres expressions pour car- 
guer ou larguer les voiles : xaXob; hï oTç to î<jt(ov auerits- 
Tai xal àvierat [Odys., V, 260; Comm, d'EusTATHE, 
p. 1534,8). Larguer se dit aussi l;tévat dans Pindare 
[Pyth., I, 176), dans Achille Tatius xaôiévae (II, xxxii). 

Gela prouve combien les expressions techniques 
étaient peu claires puisqu'une même manœuvre 
s'exprimait par plusieurs mots ou par un mot à plu- 
sieurs sens. 

De même, aujourd'hui, un marin ne comprendrait 
pas ce que signifie : tirer les voiles. Cette expres- 
sion peut avoir plusieurs significations. 

De même xaôiévat a un double sens. Il signifie qu'on 
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déploie la voile , en dénouant les rabans de ferlage 
ou bien qu'on fait descendre la vergue sur laquelle 
la voile est tendue. En effet, dans Achille Tatius 
• II, xxxii) To tcrciov xaOïETo signifie : la voile était dé- 
ployée; au contraire dans V Hymne homérique à 
ApolL 487, IffTia fjièv TcpwTov xàOgTov veut dire que la 
voile était amenée. Dans d'autres expressions, rà 



Gravures tirées de Graser : Die aitesten Schitfsdarsiellungen, etc. 

Berlin, 1870. 




Fig.2 





Fig. 1. Remarquer les haubans, les deux halancines et peut-être 
l'ayxoiva SiuXt) (double cordage tenant lieu de notre racage. — 
Fig. 2 et 3. Taquets pour amarrer les manœuvres. (Macé- 
doine et Bottiée.) 



idTta peut être remplacé par tiqv xspaïav par exemple : 
déployer, border les voiles se dit : t^ t(XTia àvepustv 
iOdys,, IX, 77, et xn, 402), ri taTia «pédôat (Dion Gassius, 
L, 33). Amener les voiles se dit : t^c tortfa xaôatpsTv 
[Odys., IX, 149; Lucien, Ver. hist.,ll,yiiAi\)o\\ bien 
xàt îdTtaxaXsv (Procope, G. des Vandales, I, xvii et I, 
XX '. A la voile même se rapportent les expressions 

suivantes : ri tWa -reeTawuvai (Odys., V, 480) ou àvaice- 

T«vvuvai [IL, I, 480) etc. , avec le sens de tendre la voile, 
tandis que ri îjxCa Tefvecv [Odys., XI, 11) se dit de 
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la voile gonflée par le vent. Il est clair qu'on peut 
raidir la voile sans qu'elle soit gonflée par le moindre 
souffle de vent. 

En temps ordinaire la vergue pouvait être hissée 
jusqu'au sommet du mât (Aristophane, Gren,, 999), 
mais si la pression du vent devenait trop forte, on 
la faisait descendre. Le bras de levier du mât dimi- 
. nuait ainsi de longueur et par conséquent de force 
à mesure qu'on amenait la voile vers le centre * de 
la mâture. 

Quand la voile était placée dans telle ou telle di- 
rection , par rapport à la quille , au moyen de ses 
écoutes et de ses amures, la vergue devait s'orien- 
ter dans le même sens. Aussi l'antiquité et le moyen 
âge n'ont-ils pas fait un fréquent usage des hras. Ils 
existaient cependant; les Grecs les nommaient a! 
uTT^pat^. Ils étaient en quelque sorte la tête d'un corps 
dont les voiles formaient le tronc et les écoutes les 
pieds (toùç 7co8aç) (Eustathe, 1534, 24). Ces hras se 
trouvent dans Plante sous le nom de versoria. Quant 
au terme opifera employé par Isidore de Séville, il 
n'est probablement qu'une altération de Oit^pa. 

Si les hras font mouvoir la vergue dans le sens 
horizontal, les balancines l'orientent dans le sens 
vertical, à la façon d'un fléau de balance. Ces cor- 



1. HiRTius, Guerre d'Alexandrie^ 45. — Horace, Od, II, 10. — 
Sénéque, Méd.y 320. 

2. Odys., V, 260, scolie, — Boeckh, Docum... p. 156. — Lu- 
cien, 2). d. Af., IV, 1, scolie. 
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dages partent de rextrémité de la vergue , montent 
au sommet du màt et redescendent de là sur le pont. 
On peut douter que les anciens aient employé de 
bonne heure les bàlancines. Elles ne sont pas absO' 
lument indispensables. Sur nos plus grands navires 
la grande vergue porte seule une balancine de 
chaque côté. Les dessins antiques montrent cepen- 
dant plusieurs' cordages sur les deux bords. 

11 est possible que le terme îf^aç désignant la cargue 
ait été employé au sens de balancine. Les syno- 
nymes paraissent être xepaioux^oç, x6pouXx<{<;, en latin : 
ceruchus (Lucain, Phars., VIII, 177). 

Les vaisseaux de guerre et les grands navires de 
commerce portaient deux mât.s.U\in correspondait 
à notre grand mât ; l'autre, plus petit, placé en avant, 
à notre beaupré. Le premier s'appelait ô Icxoç j^eyaç, 

ou Y^o^toç; sa vergue, -^ xepaia [LV^oky^; sa voile, TO.îcrTtov 

[dyoL. Le mât de Tavant se nommait, au temps des 
trières, ô broc àxaretoç*; sa vergue, ^ xt^oiict oxaTeioç; sa 
voile, TÎ) tdTiov «xaTEiov. Plus tard le beaupré et sa 
voile (aujourd'hui foc) s'appelèrent ô SoXwv, et ulté^ 
rieurement encore ô àpTsjiLwv. 

L axttToç était un bateau pourvu de I'^toç àxarstoç. Il 
était muni d'une voile mais bordait aussi de nombreux 
avirons, ce qui le fit adopter par les pirates. Ilpou- 



1. Le sens de àxocTeioc a été fixé définitivement par Boeckh, 
{DoGum., p. 127). Ce mât tenait, en réali(«\ 1<^ milieu entre le 
màt de misaine et le beaupré. 
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vait en effet, par un temps calme, atteindre facile- 
ment l'adversaire*. Il devait être fin de l'avant et de 
l'arrière. On a fait, avec vraisemblance, dériver son 
nom de la racine indo-germanique AK qui signifie 
pointe. Euripide donne à l'àxa-roç l'épithète de 6o-)i 
(rapide) dans deux passages^. Il remplissait, pour 
transmettre les nouvelles, l'office de courrier ^ Ses 
dimensions étaient variables. Comme canot ou cha- 
loupe, son exiguïté permettait de le hisser jusqu'au 
sommet du mât*. La barque de Gharon appelée par 
Lucien fxixpbv oxatptStov est nommée axaToç par Athénée, 
(XIII, 597, A.) — D'autre part les dimensions de Tàxa- 
Toç pouvaient atteindre parfois celle d'un vaisseau 
de guerre. Les (jitvjyoI axaToi de la flotte des Perses 
(Hérodote, VII, lxxxvi) ne pouvaient être de petites 
embarcations, et l'àxaToç mentionné par Lucien 
{Ver. Hist., I, v) avait un équipage de plus de 50 
hommes. 

Le mot yacht, qui a le tort de paraître trop mo- 
derne, est le seul synonyme actuel de axaroç. Il 
signifie surtout une embarcation rapide, dont 
les dimensions peuvent varier, ainsi que le grée- 
ment. Tout autre mot n'est acceptable que sous 
réserve. 



1. Héuodore, Éthiop., V, xxni. 

2. Oreste, 341, et Héc., 446. 

3. Thucydide, I, 29; Boeckh, Docum.y p. 75. 

4. AoATHiAS, Hist.f III, 21. 
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La traduction de t^v àxarov TrapaêàXXou* par les an- 
ciens grammairiens : préparer la chaloupe, est 
inexacte. Un tel ordre de préparer la chaloupe pour 
la fuite est plaisant, quand il s'agit d'une somma- 
tion intrépide avant d'engager le combat! TaxaToç 
est ici le vaisseau de l'adversaire et le sens est ce- 
lui-ci : droit à l'ennemi. napaêoXXeiv est employé avec 
même signification dans Plutarque {Pompée, 73). 
Pompée fuyait sur un canot à rames, le long de la 
côte, lorsqu'il aperçut un navire de transport. Il fit 
signe qu'il désirait être reçu à bord. Le capitaine 
du navire reconnut Pompée et ordonna à ses gens, 
non de poursuivre leur route, mais de mettre le cap 
sur le canot, pour recueillir le fuyard : IxAsucre toùç 
vdtuTaç To scpdXxtov TrapaêaXetv. Quel marin dans une telle 
circonstance eût fait bien inutilement préparer sa 
propre chaloupe ? 

Le motif qui fit donner aux mâts d'avant des grands 
vaisseaux le nom de 'kjtoç àxdÎTetoç (littéralement mât 
d'embarcation), est peut-être le suivant : dans les 
représentations antiques le mât d'avant au lieu 
d'être vertical est très incliné vers la proue. Or, 
cette disposition caractérisait l'àxaTo; spécialement 
conformé pour border des avirons et n'usant de la 
voile que par un vent d'arrière. Plus le mât était en 
saillie vers la proue, moins il gênait les mouve- 



1. Aristophane, C7iet\. 759» M. Cartault a traduit par : pré- 
sente ta barque de flanc. 
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rames. S'il y/a brise, une pression contraire à tous 
les mouvements du navire en face du vent s'exerce 
sur rétendue d'une demi-circonférence environ. Si 
d'autre part il y a vent arrière et qu'on soit forcé 
de ramer à rebours [nager en culant — scier par- 
tout), TcpuîxvTiv àvaxpoueiv, que de force ainsi gaspillée ! 
et s'il vente grand frais est-il possible de réussir ? 
En outre, abstraction faite de tous ces inconvé- 
nients, les voiles ne pouvant être mandeuvrées que 
sur le pont, les soldats sont ainsi entassés et les 
matelots gênés partout. N'y eût-il aucun renseigne- 
ment légué par l'antiquité à cet égard, le doute ne 
serait pas permis, mais les témoignages sont nom- 
breux*. 

Ajoutons encore la considération suivante : Les 
anciens vaisseaux étaient armés d'éperons et éprou- 
vaient à chaque rencontre, heureuse ou non, tm 
choc formidable. La force de ce choc sur chaque 
navire était égale à la somme des forces exercées 
par les deux vaisseaux venant en sens contraire. 
Une telle collision devait être suivie de la chute du 
niât, ou tout au moins de la vergue. De là un dan- 
i^er sérieux pour l'équipage posté sur le pont. La 
manœuvre la plus importante avant le combat con- 
sistait donc à amener voile, vergue et mât^ Le 
mât une fois incliné frappait à chaque secousse 

1. T.-LivE, XXVI, XXXIX. — Dion Cassius, L, xxxiu. — Xéno- 
I»HON, IIcll.^ VI, II, 27. 

2. HiiiTins, 6rtier. d'Alex.. i'>. — T.-Liv.. xxxvi, xliv* 

8 
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contre ôa carlingue fixée sur la quille. Or, nulle 
pièce dans le vaisseau ne peut ré.-îister aussi impu- 
nément que la quille à un choc quelconque. 

Dresser le mât se disait tov lotbv aipetrôat (Xêno- 
PHON, HelL, VI, II, 29); g7ta(p6<j6at (Polybe, I, lxi, 7); 
ôpôoîrv (Lucien, CatapL, i); abatlre le mât : x.*^8tv 
(Apollonius de Rh., II, 1464); xXtvetv (Apollonius 
DE Rh.,. IV, 1632). 

L'érection du mât devait s'effectuer à l'aide d'un 
câble partant de la proue et fixé [capelé] de l'autre 
bout au sommet du mât. Ce câble s'appelait pro- 
bablement j^otXtvoç. L'opinion ditf 'inite de Boeckh 
relative au ^aXtvoç n'est pas irréfutable. 

La nécessité de coucher le graud mât pendant le 
combat n'existait pas pour le mât de l'avant. Non 
seulement la présence de ce beaupré n'impliquait 
aucun danger, mais elle pouvait être utile pour 
l'attaque, la défense et la retraite. On suspendait, 
en effet, à la vergue du beaupré une massse de fer 
ou.de plomb en forme de daupiiiu, et au moment 
de l'abordage on laissait tomber la masse sur le 
pont ennemi *. Il ne peut être ipiestion du grand 
mât, puisqu'il était abattu. Même dressé, sa vergue 
n'eût été d'aucune utilité. Toute la lactique ayant 
pour but de frapper l'adversaire avec l'éperon, la 
vergue du grand mât eût été trop éloigaée de l'en- 
nemi, la masse fût tombée dans la mer, sinon la 

1. Aristophane, Ghev., 759, scoHe. — Thucydide, VII, xlv, ylosc. 
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vergue eût été brisée par la secousse. Les navires 
<te transport (vYîgç êpaxeiat) étaient déjà plus longs qile 
la ven^e, à plus forte raison les longs vaisseaux 
de guerre.(M^£ç fjiaxpaC). Si Ton fixait au contraire la 
vergue de bes^upré dans la direction de la quille 
la saillie au-dessus de l'étrave était considérable. 
Cette disposition est d'ailleurs confirmée par Pôl- 
lux*. 

La voile de beaupré (to Ictiov àxaTeiov, ô SdXcov, è 
àpTéfxwv), n'était établie que dans, des circonstances 
particulières, et différentes pour les vaisseaux de 
commerce et les navires de guerre. Les premiers 
vivaient, en effet, pour moteur principal la grand'- 
voile, les seconds, les rames. Si le vent était ar- 
rière on ne pouvait faire usage de la voile de l'a- 
vant, car elle eût été masquée par la grand'voile. 
Les deux voiles ne pouvaient être utilisées en 
même temps que par un vent de côté [largue ou 
grand largue) ; mais pour virer de hord, la voile de 
beaupré avait une importance considérable. On 
laissait pour cela le vent gonfler la grand' voile, pla- 
cée obliquement, afin de donner de la vitesse (de 
l'erre) au navire ; puis on tournait la ba^ye de fa- 
çon à venir debout au veM, on hissait alors la voile 
de beaupré et on la dirigeait [brassait) de façon à 
recevoir le vent du côté où on voulait virer Xu 



1. PoLLUX, I, Lxxxvi : ^Viièp ôe xo ejjlwo>ov osaç'iç toTaxai, axav f, 
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même instant on changeait de bord la grand' voile. 
(On la Gontre-hrassait). Si par exemple le vent était 
d'abord à droite {tribord), on le recevait après la 
manœuvre, à gauche (à hàbord). Ce qui était primi- 
tivement l'écoute devenait l'amure, et réciproque- 
ment. 

Tandis que les vaisseaux à voiles ne pouvaient 
utiliser la voile de beaupré par un vent arrière, elle 
devenait utile, dans la même circonstance, aux 
vaisseaux à rames. Une fois bordée elle accélérait 
lai vitesse du navire et économisait une partie du 
travail des rameurs. 

Dans un passage de Xénophon [HelL, VI, u, 27), 
Iphicrate ne voulut pas employer la voile de beau- 
pré pour alléger le travail des rameurs, même par 
un vent favorable. C'est qu'il connaissait les avan- 
tages de la nage pour fortifier ses matelots. En 
outre, privés de leurs focs, les vaisseaux devaient 
tenir mieux la mer (àji.gtvov tàç vatîç ttâeiv). En effet,^ 
un navire' se comporte bien, quand il s'élève à 
la lame d'un mouvement doux et régulier. Il se 
comporte mal s'il plonge lourdement et se relève 
avec peine. Or ce dernier effet est produit par la 
pression du vent sur la voile de l'avant. Mais Iphi- 
crate s'était gardé, quoi qu'en dise Brunn, de faire 
enlever le beaupré. Cette manœuvre eût été inu- 
tile et ne se trouve pas indiquée dans le texte. 
Supposé qu'au lieu de marcher à l'ennemi (wç lizi 
•.gafav icX&iv), il se fût trouvé en sa présence, 
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les lOTia àxaretot [focs] auraient été établis pour mé- 
nager les forces de l'équipage, et amenés seulement 
au moment de Tabordage. Cette manière d'agir 
est d'ailleurs confirmée par les écrivains de l'anti- 
quité *. 

La voile de beaupré jouait un rôle important, 
pendant et après le combat, quand le navire devait 
fuir, les rameurs une fois épuisés ou les ramea per- 
dues ou l'équipage hors de combat. En effet, on 
hissait alors la voile de l'avant, pour la fuite, si le 
vent était favorable. Il n'était défavorable que s'il 
soufflait dans la direction de la terrée 

En tant que voile de secours, on appelait la voile 
de beaupré î(rt{ov Imxouptov et l'expression to dxàTipv 
aipeaôat signifiait se tirer de danger ^ 

Dans des circonstances trçs rares et quand on en 
avait le temps, on hissait la grande voile pour ob- 
tenir plus de vitesse*. 

Le troisième nom de la voile de beaupré (ô à^i\m^) 
ne se trouve que dans les grammairiens et les Actes 
des Apôtres (xxvn, 40) *. 

1. Suidas : AoXcov ot ôk PwpLaioi TcXrjortov Ysvopisvoi xaOetXov xoOç 
o6>(i)va;. — Procope, G. des Vand.j I, xvii. 

2. DiODORË DK S., XX, 01. — PoLYBE, XVI, XV, 2, Ed. Gronov., 
p. 1409. - T. LiVK, XXXVI, xuv. - Td., XXXVI, xlv. — Jd., 
XXXVII, XXX. 

•i. Plutarquk, De aud. poet.^ I. 

4. PoLYBK, Ed. Gronov., p. 87. 

5. Hésychius , Lexique aux mots [Lavxôi'fri-tiçi^poy-xzpHptj^xrfi ; 
Aristophane, Chev., 440, scolie. — Juvénal, Sat.^ XII, '67, sco- 
lie. Quant au témoignage (risidorc de S. {Orig,, xix, 3), il est 
obsrur et donne îieu à tloiix interprétations, suivant la ponctua- 
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A propos de ràpTspov il est question dans les scolies 
de cordages nommés TipApiot. Quel rOle jouaient-ils¥ 
le scoliaste d'Apollonius dé Rhodes nous apprend 
qu'ils étaient à l'avant; Galien (ad //ippoc/'...ruvai)c., 
i. II. 645, 20) qu'ils étaient attachés à l'extrémité de 
la voile, et Suidas aftirme qu'on appelait TipSpiia les 

, trous d'un appareil appliqué au màt et à l'aide du- 
quel on fixait la vergue. Ils servaient donc à la fois 
de balanciiies et de drisses. Avaient-ils un autre 
usage? Dans Aristophane, à l'invitation formulée 
par le chœur de faire descendre les «pflpfouç, pour 
résister à la tempête d'injures de Cléon, le charcu- 
tier répond : Inutile, l'orage diminue. Le scoliaste 
dit a- ce propos : On fait descendre les TEp6pîouî 
quaiid la tempête éclate, Stov IxSiBôi tô irveûpi '. Pour- 
quoi faire descendre ces cordages? Breusing suppose 

'qu'ils servaient à manœuvrer les seaux d'épuise- 
ment, pour vider la seutiue. Il rappelle que les 
TlpBpMM étaient appelés Exfopoi par les matelots (Aris- 
roPH., Ckev., 440, scolie) et que les mots ^xyfpw et 
ixwfibi indiquent l'action de rejeter l'eau d'un na- 



lioB. Ub Louic laçou, IsidorK de Séville se trcunpe en appelant U 
grande voile tiTtov àxiriov et en faisant du SûXuiv et de l'àpTÉ^uv 
deux voiles différentes. 

1. Les éditeurs ont changé sans raison nSiS^* ^^ cvi^i^û. ce qui 
signine ; quand la tempête se calme. Disons mieux : cela ne si- 
ïiiiille rien dans le cas présent. 

2. 'EÎEf ôpEt - àjtiivtXei (Lucien, Timon, 12, scolie). — Eschtlb, 

i(i>. — M. CartauU voîl dans les TipBpii»i 
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Le mât de beaupré portait également le nom 
dapT6[i.wv {artimon). On fait généralement dériver ce 
mot de apToto), suspendre. On suspendait donc des 
objets à ce mât. Il ne peut être question de vergue , 
et de voile, car le grand mât en était également 
pourvu. Cette dénomination n'indique-t-elle pas 
que r^pTsfjLcov était un mât de c/^ar^e,. destiné à em- 
barquer et à débarquer les marchandises? Vitruve 
(X), décrit différents systèmes de leviers analogues 
et notamment des leviers obliques semblables à 
nos grues. L'appareil {palan) de ce mât consiste en 
deux poulies à trois disques [réas), dont Tune est 
fixée au fardeau , l'autre à l'extrémité de l'arbre 
[espars]. Sous \x poulie supérieure sont fixées trois 
cordes, dont chaouue descend sur un réa inférieur 
et remonte sur les réas correspondants du haut. Au 
pied du mât on lixe également une poulie de con- 
duite à trois réas, sur lesquels descendent à nou- 
veau les cor«l<iges, pour permettre de les faire 
raidir par un nombre d'hommes illimité» Vitruve 
ajoute que la poulie de conduite se nommait ar- 
temon. Le mât n'aurait-il pas tiré sa dénomination 
de cette poulie? Vitruve ajoute qu'on se Servait 
d'une semblable installation pour charger et dé- 
charger les vaisseaux, mais il ne dit pas si le cai- 
bestan était à bord ou à terre. La première hyfk)- 
thèse est aussi vraisemblable que la seconde. Les 
ports munis d; quais abordables aux vaisseaux pe- 
samment chargés étaient certainement en minorité. 
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Il eût été difQcile d'utiliser partout les grues placées 
àterre. Biea souvent, au contraire, le navire de- 
vait rester au mouillage et faire transborder les 
marchandises dans un canot. Barca est, dit Isi- 
dore (Orig.), quae cuncta navis commercia ad iiiîw 
portât. Eu outre, le scoliaste de Lucien [Jup. trag., 
46) parle dexâpua' ixi-na (poulies de beaupré) qui 



servent à hisser la vergue. Ici le m&t a donné soit 
nom à la poulie. Ua passage du Digeste (L, tît. xvi 
prouve clairement que sur les navires de commercf- 
l'artimon était plutôt une pièce accessoire qu'viii 



1. Il faut lire évideniine 
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in&t fait pour la voile. Comment donc l'employer, 
sinon comme mât de charge? 

Oa voit en outre, dans Thucydide (VII, xsv), les 
Athéniens arracher à l'aide des l^rol ^xœtioi (mâts de 
charge), les pieux enfoncés dans le port de Syracuse 
pour barrer le passage à leur flotte. Ils construisent 
pour cela des vaisseaux très larges, munis de tours 
et de parapets. Les palans fixés au beaupré et aux 
pieux arrachent ces derniers. Comment a-t-on pu 



Alten, Bi^mc IfW.. 

croire qu'il s'agissait des bateaux eftilés et exigus 
nommés ixatoi et lire ^xoîtwv au lieu de ^xoitûov? Où 
placer en outre les tours et les remparts? 

Les anciens n'employaient à la place de nos 
focs que des voiles carrées '. Au moyen âge, seule- 
ment, on s'avisa d'utiliser des voiles triangulaires 
dans la mer Méditerranée. De là le nom de voiles 
latines. On peut considérer la voile latine comme la 

1. M, Caitault aAïU'^t l'iiiistoiirR <los voili^s dites latine!: (p. ^ÏV 



106 l'art nautique dans l'antiquité. 

moitié d'une voile carrée , coupée suivant une dia- 
gonale. Les Italiens rappelèrent pour cette rai- 
son Mezzana, Le mot artimon fut cependant con- 
servé; mais, comme au moyen âge on imagina 
remploi d'un troisième mât avec voile trapézoï- 
dale, cette dernière prit le nom ^'artimon. On ou- 
blia son origine. Les peuples germaniques réser- 
vèrent, au contraire, le nom de Mezzana à la 
voile de l'arrière. Les Anglais en ont fait mizzen et 
les Allemands mesan, puis Besan, Les Français, 
d'autre part, en ont fait misaine, avec un sens dif- 
férent. 

En résumé, au temps d'Homère, les embarcations 
n'avaient qu'un mât et une voile carrée; plus tard 
les vaisseaux de guerre et les gros navires de com- 
merce eurent un beaupré; en6n, à l'époque impé- 
riale les plus grands bâtiments furent munis d'une 
troisième voile au sommet du grand mât. Les na- 
vires à une voile se nommaient icXoTa {xovapfAeva 
(TzETZÈs); à deux voiles, ocXoTa 8tap[*sva (Synésius, 
Let. 4); à trois voiles, wXoTa TptapfjLtva (Lucien, Nav. 
14). Dans une seconde scolie sur Lycophron, 101, 
Tzetzès explique le mot Eiva<pa>(raa>va par : tov Iweàpjiisvov 
r, TOV {Aovapoevov, c'est-à-dire : à neuf voiles ou à une 
roile. 

Il est certain qu'il y a ici erreur. L'antiquité 
ne connaissait pas de navire à neuf voiles. De plus, 
le mot jxovopuievov eût été trop simple pour être poé- 
tique. 
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La troisième voile s'appelait, chez les Latins, 
Supparum (le terme correspondant, en grec, n'est 
pas fixé avec certitude). Elle correspondait à notre 
voile de perroquet, et s'employait dans les mêmes 
circonstances*. On Yamenait toutefois au milieu du 
màt, par un vent trop nourri. Elle avait la forme 
d'un A (LuGAiN, Phars., V, 429, scolie). Dans les 
représentations antiques elle paraît fixée à une 
vergue par la base. Le sommet était donc maintenu 
par un cordage à l'extrémité du mât (i?iXaxàTYi). On 
sait par les con^mentateurs que cette voile avait 
une seule écoute [pes veli). Le moi pes est ici éloi- 
gné de son sens habituel. 

Au-dessus de l'étambot se trouvait un mât mi- 
nuscule (^ cTuXiç, gaule d'enseigne), avec un pavil- 
lon^ (^ Taiv(a). Sur cette gaule et sur la flèche du 
grand mât on pouvait également fixer une girouette 
ou un guidon. Les pavillons nationaux et de signaux 
s'appelaient zk <rt\^i^. 

Pline [H, h., XIX) parle de ces voiles fixées à la 
proue et à la poupe, qui provoquent la mort de 
mille façons. D'autre part, Hésychius et Isidore de 
Séville font mention d'une voile d'arrière, et Pollux, 
d'un mât d'arrière , nommés tous les deux Itci^pojjloç. 



1. Sénbque, Let.y 77. — Sénèque, Méd.^dSn. — Lucain, Phars., 
V, 429. — Isidore de S., Orig.y XIX, iir, 4. 

2. Pollux, I, xc. 

.'». Thucydide, II, xc. — Polyen, Serat., III, xi, 11. —VIII, un, 
:]. — EuRiPinE, Iph. à A., 254. 
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La tournure de Pline est si maniérée qu'on ne sait 
s'il faut la prendre au sérieux , ou si elle fait allu- 
sion au pavillon de la poupe. L'apparition tardive 
du mot licfôpojAoç chez les grammairiens , qui ont pu 
se copier mutuellement, ne prouve pas sans doute 
qu'on n'ait pas connu antérieurement un troisième 
mât. Mais dans l'antiquité classique, sauf pour les 
deux vaisseaux monstres et exceptionnels de Phi- 
lopator etd'Hiéron, il n'y a pas la moindre trace ou 
apparence d'un troisième mât à l'arrière. 

Par un gros temps, on remplaçait la grande voile 
par une plus petite, àxartov; dans ce cas la voile 
s'appelait, non yvi^dtov, maisl<rrtov voôov (Synésius, Let. 
4,) Il est clair que l'terciov vo6ov était hissé sur le grand 
mât. 

Ici est reproduite une peinture murale d'Hercu- 
lanum représentant un navire qui ne doit son exis- 
tence qu'à l'imagination du peintre. Il porte sur la 
vergue deux voiles qui semblent deux suppara 
renversés, en tout cas deux i<rrta v<J6a. Nul écrivain 
ne fait une allusion , même éloignée , à un genre de 
voilure aussi bizarre. 

Pour donner à la force de fraction une direction 
déterminée , on se servait autrefois comme aujour- 
d'hui d'un simple rouleau ou d'une poulie avec un 
pivot fixe, 6 Tpoj^oç, Tel est le nom (Ahistophane, 
Lysistr., 722, scolie) donné à une poulie de puits 
sur laquelle court la corde destinée à retirer le seau 
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du fond'. Fixée àun mât OU à une vergue elle servait 
par occasion à charger ou à déchaîner les mar- 
chandises. Mais elle avait comme aujourd'hui une 
aulre destination importante. Dans les petites em- 



barcations actuelles J'écoule est un simple cordage 
lixé dans ta cosse iVempolnlure et dont l'extrémité 
libre descend directement sur le pont. Au contraire, 
les basses voiles de sçrande dimension portent dans 

■Kifi toiÎTOU ■/.i\ h 'Ci'i.iLii:. 
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la cosse d'empoinàire une poulie avec un seul réa ; 
l'écoute est fixée par un bout à la muraille du bâti- 
ment sur un boulon ; elle court ensuite sur le réa 
de la poulie et de là revient de dehors en dedans 
sur une autre poulie placée sur les bastingages; de 
cette façon on peut Vamarrer à Tintérieur. Il est 
ainsi possible de donner plus de largeur à la voile 
que si l'écoute descend directement sur le pont. 
Leô représentations antiques prouvent qu'on em- 
ployait autrefois une disposition semblable à la 
nôtre, du moins chez les peuples avancés. Héro- 
dote rapporte que les Égyptiens amarraient les 
cordages à bord et différaient en cela des autres 
peuples *. Quand le vaisseau portant Synésius fut 
surpris par la tempête, on fut obligé de fuir à la 
lame et de faire vent arrière forcé. On ne pouvait , 
en effet, ni ameyier ni carguer, car les cordages 
[manosiivres), gonflés par l'humidité , ne pouvaient 
glisser dans les poulies ^ 

La poulie ou palan (^ xpo/^iXta — latin trochlea) sert 
à augmenter la force de traction. Un palan est formî' 
de deux poulies au moins, munies d'un ou de plu- 
sieurs rëas. On trouve dans Vitruve des appareils à 

trois, cinq poulies (f^ilX^^^P'* rpicnta^TOv — TrgvTocTcaffTov^ 

et dans Plutarque [MarcelL, 14) un cabestan muni 
de nombreuses poulies ({X7ixav7ijiairoXu<nra<rTov\ Lapou- 



1. Hérodote, II, xxxvi. 

2. Synksh's, Ij'.t. 1. 
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lie est formée d'uae caisse, d'un réa et d'un essieu. 
La caisse a la forme d'une noix aplatie : de là, le nom 
de xdEpuov. A l'intérieur un disque (r^ajôrpo^oç tourne 
sur un pivot (essieu), a;wv. Sur les côtés (joues) de 
la caisse, et dans une engoujure longitudinale pé- 
nètre un cordage [esiropé] ô tovoç, destiné à embras- 
ser et à fixer la poulie. Le cordage qui courait sur 
les réas producteurs de la force de traction s'appe- 
lait TiTOTOtov ou TOTOTciqïov (aujourd'hul garant) (Pol- 
LUX, X, xxxi)*. 

Boeckh {Dociim., p. 144) a démontré que xoTrela se 
dit de câbles qui servent à hisser ; à cette occasion 
il a fixé en toute compétence le sens de a^owia et de 
To^sta. On doit traduire (r/^oivia par câbles. Ce sont 
les plus gros cordages destinés à mouiller l'ancre 
ou à amarrer le bâtiment. Les xa^kcoSta (xaXouç dans 
Homère) correspondent à nos manœuvres dor- 
mantes, fixées à une extrémité et au nombre des- 
quelles appartiennent spécialement les étais et les 
haubans. Les TOTceTa, pris au sens général, signifient 
manœuvres courantes, libres à l'une de leurs extré- 
mités. Les TOTceTa sont les plus petits cordages et 
comprennent les drisses, les bras, les balancines, 
les écoutes et les amures *. 



1. Pollux (X, xxxi) comprend sous le terme à^ôvta la caisse, 
le réa et Tessieu. 

2. Boeckh fait venir Toireta Se tÔisoç. Breussing fait remarquer 
avec raison que ces deux mots n'ont aucune connexion, car le 
sons <lo TOTcoç s'appliquerait mieux aux manœuvres dormantes. 
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L'amarrage des maoœuvres courantes se faisait 
autrefois comme aujourd'hui. Sur le râteliej-, sorte 
de planchette disposée' le long de la muraille, re- 
posaient des che- 
villes [cabillots] 
arrondies, émous- 
sées, débordant 
des deux côtés. 
On prenait plu- 
sieurs tours de 
manœuvre sur Ir 
c.àbUlot, et on ar- 
rêtait le tout par un demi-nœud\ ou une demi-clef. 
Ces cabillots se nommaient ai Tteçôvai (Apollonius 
DE Rh., I, 563, avec scolie). 

Les voiles une fois hissées et les manœuvres 
amarrées, les extrémités libres traînaient encore 
çà et là sur le pont. Pour les empêcher de s'entor- 
tiller il était nécessaire de les lover {}tr,fûiifiit\.), c'est- 

1. hemi-iicend. Mi-il à liicr momoiilauiinieiil, sur un objot qin'l- 
ironque, une corde qui ne /brceVpas : 
se fait aussi sur le bout d'uneini:i- 
nœuvre pour l'empèchcp Ar se débas- 
ser (Af. sortir) d'une pouliel , . 
. (Manuel du gabier, publié pari le 
ministère de la marine, 1885, i>. W\ ., 
Demi-clef. N'est autre ehose qu'un ■ 
demi-nœud dont un des bouts es( 
ramené dans la direction de l'autrcl 
bout. Il sert mieux que le demi-nœud, 
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à-dire de les ployer en rond et de les suspendre à 
leur caMllot respectif. Les cordages lovés et accro- 
chés à bord formaient un [x^pujxa (Boegkh, Urii., 
p. 146), sorte de spirale, nommée aujourd'hui glène. 
— Dans Homère [Odys., II, 430) Siidadôat guXa, signi- 
fie love)'* les 77ianœuvres. 



LES RAMES (AVIRONS) 



Les Rames. 

La rame [aviron] s'appelle dans Homère to IpeTfxdv; 
le manche ^ xwTOf), et la pelle to tctqSov. Mais dauis 
Homère, comme chez les autres poètes, la partie est 
souvent employée pour le tout. Les documents at- 
tiques et les écrivains postérieurs entendent par y; 
xwirr, Taviron tout entier. De même, raf^oç ou xap- 
ffoç, signifiant à Torigine la pelle, désignèrent égale- 
ment l'aviron, et dans le style technique des docu- 
ments attiques, l'attirail complet des rames, y 
compris le gouvernail (BoECKH, Urhund, p. 112). Il 
est à peine utile de mentionner que les termes Xaêi^ 
et IyX"P^^'^^ (poignée), furent employés au sens dé 
manche, et icXaTTj (pelle), au sens de rame. 

Les avirons des anciens ne différaient en rien des 
nôtres. Ils étaient d'une seule pièce (xcoiceuç). Par 
àTco^uvEiv IpeTfjwx [Odys., VI, 269), il faut entendre à la 
fois dégauchir l'aviron et aiguiser la pelle. 
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Les planches placées sur les têtes des couples, 
le long de la muraille, et servant d'appui aux rames, 
se nommaient, comme nous l'avons vu, ô Tpa<p7i5. 
Aujourd'hui, le tenne correspondant pour les pe- 
tites embarcations qui bordent des rames est plat- 
dord. On peut, pour ramer (aujourd'hui nager), se 
ten,ir assis ou debout. Pour nager assis, on tourne 
le visage vers l'arrière, pour nager debout on re- 
garde l'avant. Comme la première position permet 
un développement de force plus grand et plus con- 
tinu, la seconde se présente rarement et on peut la 
passer sous silence. En nageant assis, l'embarca- 
tion avance, si le nageur, après l'immersion de la 
pelle, ramène à lui la poignée. C'est là ce qu'on ap- 
pelle proprement nager. Au contraire, l'embarca- 
tion va en arrière ( cule ) si le nageur éloigne la 
poignée de son corps. C'est là ce qu'on nomme 
scier. On cule ainsi, sans faire virer le bateau. 
Cette manœuvre se disait en grec : sXauvstv IkX Tupufjt.- 
vav (PoLYEN, Strat,, III, X, 17). Le terme technique 
était : irpufjLvav xpousoCat (THUCYDIDE, I, SO, et ailleurs), 

ou 7Çpu(Avav àvaxpoueaôat (ARISTOPHANE, Guêp,, 399. — 

DiODORE DE S., XI, xviii, et aili.) ; en latin, infii- 
hère : Inhibere est verbiim totum nauticum, Quam-' 
quam id quidem sciebam, sed arhitrabar sustineri 
remos, cuni inhibere essent rémiges jtcssi. Id non 
esse ejusmodi didici heri, cum ad villam nostram 
navls appelleretur. Non enim sustinent, sed alio 
modo remigant; id ab licox?! remotissimiim es{.\ 
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Semper Carneades r^etentionem aurlgae similem fa- 
cU èizo-^, Inhibitio aidem remigwn motum habet et 
vehetnentiorem quidem remigationis navem conver- 
tentis adpuppim (Cicéron, à Attic, XIII, xxi, 3), 

Le passage a été reproduit en entier, car il con- 
tient, au sujet de la navigation ancienne, un rensei- 
gnement précieux mais difficile à trouver pour qui 
n'est pas marin. 

Dans Texcursion faite par Cicéron, le bateau n'en- 
tre pas dans un port, mais se laisse échouer sur la 
plage. Or, par le temps le plus calme, il y a tou- 
jours quelque agitation (quelques brisants) sur la 
grève. Çà et là, sur la surface unie de la mer s'élève 
une vague, et Ton doit prendre les plus grandes 
précautions en abordant pour n'être pas entraîné 
et renversé sur le rivage par la lame. Il est donc de 
toute importance, pour un bateau à proximité de la 
grève, de ne pas se laisser emporter par la lame qui 
arrive, mais, à son approche, d'arrêter l'élan et de 
scier sans virer. De cette fkçon on contrarie la 
lame, et on La laisse passer le plus vite possible. 
Tel est le procédé décrit par Cicéron. 

Une embarcation à rames peut, sans l'aide du 
gouvernail, effectuer tous les virements. Veut-on : 
virer à droite, on nage à gauche (à bâbord). Pour 
virer à gauche ( à bâbord ) on nage à tribord. On 
peut ainsi effectuer une évolution complète. Nous 
verrons plus tard qu'un navire à voiles entrant dans 
un port doit virer, à l'aide des rames, de façon à 






ti 
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accoster par Tarrière. Suivant les circonstances ce 
résultat s'obtenait en nageant soit à tribord, soit à 
bâbord. Cette observation s'applique aux deux pas- 
sages suivants : 

Foi'te petens Delum chiae telluris ad oras 
Applicory et dextris adducor littora remis, 

(Ovide, Met, ïll, 597.) 

Linquit lapygiam laevisque Amphrisia remis 
Saxa fugit. 

(Ovide, Mét.^W, 703.) 

L'évolution atteint son maximum de rapidité et 
s'exécute sur place, quand on 7iage sur un bord et 
qu'on scie sur l'autre. C'est là, suivant toute vrai- 
semblance, ce que les Romains nommaient alienum 
remigium, (T.-Live, XXVI, xxxix, 13). 

Pour donner à l'aviron un point d'appui lorsqu'on 
ramène (àvaxXivetv, Homère, Odys,, XIII, 78), ou qu'on 
repousse la poignée (irpomTcxeiv, Odys., IX, 490), nous 
plaçons deux chevilles [tolets), sur le plat-bord et 
des deux côtés de l'aviron. Chez les anciens, comme 
cela se pratique aujourd'hui dans la Méditerranée, 
on se contentait d'un tolet : h (rxaXjjLo;. On maintenait 
la rame sur le tolet à. l'aide d'un anneau en cuir, ô 
TpoTToç ou TpoTtoDTT^p (aujourd'hul ersieaic ou estrope 
d'aviron), La poignée d'aviron était assez mince 
pour être embrassée facilement par la main. Le 
manche était épais , mais s'amoindrissait en allant 
vers la pelle. L'aviron une fois introduit jusqu'à son 
milieu dans l'ersieau, cet ersieau était fixé au tolet. 
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De celte façon la poignée ne pouvait plus glisser à 
travers son estrope. On laissait donc pendre les avi- 
rons aux flancs du navire, après la nage \ tandis 
que nous sommes obligés de les rentrer chaque 
fois, en Tabsence de cette disposition*. 

Un passage d'Apollonius de Rhodes (I, 379) sem- 
ble prouver que les anciens avaient également deux 
tolets, et qu'ils fixaient à bord la partie extérieure de 
l'aviron à l'aide d'une lanière. Dans Aristophane 
[Acharn., 552 ) à propos du vacarme du port, il est 
question de ruXot '^o^pouvteç et les grammairiens en- 
tendent par TuXot les tolets. On peut supposer que 
TuXoç ne signifie pas ici les tolets proprement dits, 
mais les ioleiières ou dames, appareils plats en 
bois, munis d'une échancrure pour recevoir la 
rame, et cloués sur le plat -bord. L'épithète de 
t]>o<pouvT6ç (stridents) convient mieux aux toletières 
qu'aux tolets. 

Quand les bancs des rameurs étaient placés sous 
le pont, des ouvertures devaient être percées dans 
les bordages, pour le passage des rames. Dans 
Aristophane les ouvertures s'appellent TpuTrT^jxaTa, et 
dans les grammairiens, rpTifiara, dirai, ôtpôaXjxoi. A 
l'extérieur on fixait les àcjxwaaTa, sorte de sacs en 
cuir appliqués sur les sabords de nage. Ils permet- 



1. Thucydide, II, xciii. — Homkkr, Odys., IV, 728. — Eschyle, 
PerseSf 376. — Textes et scolies. 

2. Les tolets à ersieau sont toujours employés pour les lourdes 
chaloupes des vaisseaux et des arsenaux. 
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talent, grâce à une fente, le passage de' Taviron. 
Les rames une fois enlevées ils se refermaient et 
empêchaient Feau de pénétrer dans le navire *. 

A propos des bancs de rameurs, Boeckh s'exprime 
ainsi : ^ Pour les bancs de rameurs sur lesquels on 
désirerait des détails précis, on ne possède que peu 
de re^iseignements. Cette déclaration qui s'applique 
à la disposition des rameurs est surtout vraie pour 
l'installation de leurs sièges. On peut sans doute 
avoir des notions générales sur les Çuya, les £V>^ia, 
les xXtjiSêç, mais il y a loin de là à une représenta- 
tion exacte; confirmée par les faits. Du reste, il y a 
lieu de se demander pourquoi, malgré Taccord una- 
nime des commentateurs sur ce point, on a traduit 
dernièrement xX7|T§eç par tolets et non par bancs ^. 
La xXtjiç est une barre, une traverse, et les bancs de 
rameurs sont proprement des planches transver- 
sales (transtra) du navire. Dans Apollonius de 
Rhodes les xXrjTSeç sont les bancs de rameurs et non 
les tolets (I, 358) ; plus loin, au v. 4, 1664, Médée 
monte non sur les tolets, mais sur les bancs pour 
arriver sur le pont. Les tolets se nomment dans 
Apollonius 01 (jxaX(xo(. 

Pour diriger le navire on se sert du gouvernail, to 
TîTjSaXtov, TO Icpolxatov [Odys., XIV, 350). La pelle se 



1. Gd, étymolog. : 'Acnctofiaxa* xà èicippairrôpieva ôspiiaxa xaï; 
xd&naiç év xaî; xptTÎp&cri; 6t(x xb (j.)) eierqpp&îv xb 6à>(X(r(T(0v uSb>p. 

2. Urkund., p. 103. 

.3. Odys., II, 419, scolie. — Hésychius, au mot xXyJÎôe;. 
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nommait to TrTjôov. Les anciens ne connaissaient pas 
notre gouvernail à poste fixe, attaché à l'étambot 
par des pivots tournant dans des manchons. Ce 
gouvernail est une invention du xm° siècle. On 
gouvernait dans l'antiquité au moyen de rames qui 
difTéraient des autres avirons par leur longueur et 
leur largeur. De là, viennent les expressions tribord 
et bâbord : le pilote qui tenait le gouvernail de la 
main droite devait se tenir à sa gauche. Le côté 
droit du navire se trouvait donc à la droite du gou- 
vernail (ail. : steuer), le côté gauche en arrière : 
(back, bas. ail.). D'où les termes ail. : steuerbord, 
hackbord. Anciennement en français : stribord. 

Sur les petites embarcations des temps homé- 
riques, on se contentait d'un seul gouvernail placé 
à l'étambot. entre deux tolets ou dans une échan- 
crure arrondie (aujourd'hui dame). Il est question 
dans Homère * d'un banc de pied un peu élevé au- 
dessus du fond, et sur lequel le pilote marchait 
pour gouverner à droite ou à gauche (ô ôpîivuç). 

Sur les gros navires et les trières on employait 
toujours deux gouvernails^, l'un à tribord, l'autre à 
bâbord. Ils s'appuyaient sur une échancrure du 
plat-bord ou passaient par un sabord des pavois ^ 
Cette disposition limitait, il est vrai , l'action de 
chaque gouvernail. Quand l'un d'eux seulement 

1. II., XV, 728, «co/tV. 

2. Héliodore, Éthiop., Y, xvii. 

.*{. Ces sortes de gouvernails rappellent nos avirons de queue. 
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était appuyé sur l'étambot, od pouvait pousser la 
poignée et par suite la pelle aussi loin qu'on le 
voulait, soit à droite, soit à gauche. Il ea était au- 
trement quand deux gouvernails passaient par des 
sabords sur les côtés. Sans doute chacun d'eux 
avait un certain jeu à droite et à gauche, et en 
temps ordinaire où l'on devait peu agir sur la barre 
pour maintenir la 
direction, un seul 
gouvernail suffisait. 
C'est ce qui avait 
lieu par un vent vif. 
L'action du gouver- 
nail est en effet 
d'autant plus consi- 
dérable que la vi- 
tesse du navire est 

plus grande. La re- „ ■ . iti i 

marque en a été faite 
avec justesse dans l'épître de saint Jacques '. 

Le gouvernail à employer variait avec les cir- 
constances. Si par exemple le navire était ardent, 
c'est-à-dire avait une tendance à venir debout au 
vent, on devait toujours faire usage du gouvernail 
placé sous le vent^. 



1. 'ISo-J, , 



n^ata , rqXixi 



2. Oii calé opposé a 
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Il est bon ici de dire quelques mots sur raction 
du gouvernail. Tant que la pelle du gouvernail* est 
sur le prolongement de la quille, elle n'a aucune 
influence sur l'évolution du navire, car l'eau glisse 
sur ses côtés sans rencontrer de résistance. Au 
contraire, si la pelle du gouvernail est tournée sur 
un côté, la pression exercée par l'eau sur la sur- 
face oblique de la pelle fait évoluer le navire dans 
le sens du gouvernail. En supposant l'emploi de 
deux gouvernails par côté, celui de droite pouvait 
tourner faiblement à gauche et réciproquement. 
Pour obtenir le maximum d'action il fallait donc 
employer le gouvernail de droite pour une conver- 
sion à droite et celui de gauche pour une conver- 
sion à gauche. Telle fut la manœuvre employée 
par Galliades contre un vaisseau ennemi. Inférieur 
en vitesse, par conséquent ne pouvant échapper, 
Galliades mit tout en œuvre pour dérober les flancs 
et l'arrière de son navire à l'éperon de l'adversaire. 
11 s'agissait de présenter l'avant, prémuni et armé 
contre un choc. L'ennemi donnait-il à droite, Gal- 
liades employait le gouvernail de droite ; venait-il 
sur la gauche, on avait recours au gouvernail de 
gauche. De cette façon l'évolution était aussi rapide 
que possible ^ 

1. Dans les gouvernails actuels, la partie proéminente et plate 
se nomme safran; Taxe se nomme mèche; Touverture pratiquée 
dans la voûte d'arcasse, au-dessus de l'étambot, pour le passage 
delà tête du gouvernail, se nomme jaumière. 

2. PoLYEX, Strat., V, x.liii. — Cf. Théodoret, De provid. or.^ II. 
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Oa peut affirmer que le pilote ne pouvait ma- 
nœuvrer en même temps les deux gouvernails, en 
supposant ses bras étendus. Les navires des temps 
homériques, munis d'un seul gouvernail, avaient 
déjà, comme l'indique le 6p9ivu;, sept pieds de lar- 
geur. Gomment atteindre avec le^ deux mains les 
deux. gouvernails des grands vaisseaux? Une seule 
représentation antique semble prouver le contraire, 
mais elle est sans importance, car l'impossibilité 
matérielle s'impose. L'artiste n'a vu le navire que 
dans un port et s'est fait une idée fausse de l'emploi 
des gouvernails. Par un vent fort et une mer grosse 
l'usage des deux mains est indispensable pour un 
seul gouvernail. Un seul homme, il est vrai, était 
investi du grade de pilote en chef, mais comment 
aurait-il veillé nuit et jour, sans interruption? 
Il devait donc y avoir à bord des matelots sachant 
gouverner. Le Tzr\Baîkio^ot; ou olaxocxpocpoç n'était pas 
toujours le xuêepviQTTjç*. 

ToirTjôov (la pelle) signifie par synecdoche le gou- 
vernail. S'il faut en croire les reproductions anti- 
ques, la pelle du gouvernail avait une forme élé- 
gante; elle était évidée sur les bords. La partie 
placée à bord (le manche) se nommait ô oL\>xiï>^- 
Tandis que l'extrémité ronde et amincie des avirons 
formait naturellement la poignée, la tête du gou- 
vernail était munie d'une cheville située dans le 

1. ViTRUVE, X, III, 5.— Euripide, Hél., 1607. 
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même plan que la pelle. Elle restait verticale quand 
on gouvernait. Il fallait éviter, en gouvernant, de 
poser la pelle à plat, car sa tranche n'aurait produit 
aucune pression par côté; de plus, étant donnée la 
vitesse du navire, elle eût été projetée à la surface. 
En temps ordinaire, il suffisait de tenir la poignée 
d'une main. Pour une évolution rapide, on saisis- 
sait des deux mains les deux extrémités de la che- 
ville, au-dessus et au-dessous du manche. Cette 
cheville se nommait 6 oïaj * ; dans Homère to oi^ïov, 
latin clavus. Par extension, ces termes désignent le 
gouvernail. L'oîa; empêchait en même temps le 
passage du gouvernail à travers le sabord. Par sa 
forme il rappelle nos esses ou goupilles d'arrêt , par 
son emploi, la harre ou le timon (vieux). Les mon- 
naies nous montrent cette barre munie d'un anneau 
à son extrémité (6 SaxTuXioç — Hésychius). Cet anneau 
ne pouvait servir qu'à suspendre un des gouvernails 
quand on passait à l'autre pour une évolution ra- 
pide. Cette manœuvre même n'était pas nécessaire, 
car le gouvernail était en équilibre comme le fléau 
d'une balance. Le pilote aurait eu un travail intolé- 
rable s'il avait fallu constamment soulever ou faire 
descendre le gouvernail. Comme il importait que la 
pelle fût toujours dans l'eau, l'équilibre était cal- 
culé en tenant compte que la pelle perd de son 
poids, le poids de l'eau déplacée. Au sortir de l'eau 

1. Plutarque, Reip, ger., prxc, p. 812. 



LES RAMES (aVIRONS). ' 125^ 

la partie extérieure était donc plus lourde que le 
manche; il était facile d'accrocher le sommet de 
la poignée sous un clou. Tout glissement devenait 
impossible. Cet équilibre permettait en outre à la 
pelle de plonger quand Tarrière s'élevait à la lame. 
Toutefois, si le vent était trop violent et la mer trop 
creuse, les gouvernails ne pouvaient pas suivre les 
mouvements irréguliers des vagues. La manœuvre 
de la barre devenant trop pénible, on rentrait com- 
plètement les gouvernails, et on fuyait devant le 
temps. 

Dans un port, ou en pleine mer, par un violent 
ouragan qui empêchait de manœuvrer la barre , on 
n'enlevait pas les gouvernails pour les placer dans 
le navire. On les retirait un peu et on les amarrait 
à l'intérieur et à l'extérieur, à l'aide de cordages ou 
de courroies *. 

Cette disposition du gouvernail ressort clairement 
des écrivains et d'un grand nombre de représenta- 
tions. Telle de ces dernières pourrait faire supposer 
un autre mode d'emploi et rappelle un procédé ac- 
tuel des peuples asiatiques. Elle nous montre un 
gouvernail placé verticalement sur le côté du na- 
vire et tournant dans une bague autour de son axe 
longitudinal. Un tel gouvernail est sans action si la 
pale fend l'eau avec sa tranche, parallèle en ce cas 
à la direction de la quille. Mais, à mesure que la pale 

1. EuRii?iDE, Hél., 1552. — Actes des Apôtres, xxvii, 40. 
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devieut perpendiculaire à la direction de la quille, 
jit davantage sur l'évolution du navire. Il 
jsible que certains navires aient été pourvus 
smblable gouvernail, dès les temps antiques ; 
ireusement, dans les questions techniques, 
»eu sûr de faire fond sur des représentations, 
t clair, que les gouvernails étaient toujours 
à l'arrière. Ou se trompe ou plutôt on s'ex- 
mal en disant que parfois les gouvernails 
. placés à l'avant. Qui dit gouvernail, dit 
:. Il existait des navires à rames avec lesquels 
ivait suivre à rebours la direction primitive 
,ire d'évolution. Ils étaient construits de façon 
proue pût servir de poupe; de là le nom de 
poi. Une extrémité devenait-elle poupe, 
devenait proue, de sorte qu'un navire Si- 
était également Sîitpwpoî. Dans les canaux, les 
, où toute évolution était impossible, une 
.isposition était indispensable. Elle existait 
lent pour les vaisseaux de guerre '. 
'cMus nous apprend que les canots de sau- 
avaient deux poupes ^ Outre la mention in- 
inte du sauvetage, nous voyons ici une dis- 
n semblable à la nôtre. Ces bateaux étant 
is à prendre la mer par un gros temps, doi- 
viter de recevoir la lame en travers, sous 

I Cisswa. LXXIV, 11.— Tacite, Annales. U, vj.— Ilhi.. 

I ; Germanie, xuv. 

fiitp-jy.tn-/... xa'i Ta 1-k'i ooinipii wîinfJtisva itioîo. 
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peine probable de chavirer ou de sombrer. Ils ne 
doivent donc jamais virer de bord, et portent un 
gouvernail aux deux extrémités. 

Nous sommes obligés, pour maintenir notre gou- 
vernail à poste fixe, d'employer une pièce de bois 
rectiligne. Il en était autrement dans l'antiquité; la 
structure extérieure de l'avant était identique, ou à 
peu près, à celle de l'arrière. 

Le mot wTrjSàXtov signifie non seulement gouvernail, 
mais bride (Eschyle, Les Sept c. Thèbes, 206); dans 
Homère (/Z., XXIV, 269), oliixg<xfft signifie les anneaux 
qui attachent les brides. Aùyévtov ou auj^i^v signifie 
également bride. Ce terme a été par suite appliqué 
au manche du gouvernail. Dans Hésiode, TCYjSàXeov 
signifie manche de charrue. Dans Aristote et Hésy- 
chius ii/|5aXia signifie pattes de sauterelles. Ce der- 
nier sens rapproché de icouç et de xTj&tw est le sens 
primitif. 

L'expression de Virgile : classique immittit ha- 
henas [En., VI, 1) reproduite par Oppien [HaL, I, 
229) est contraire à toute vraisemblance nautique. 
En général, pour accélérer la marche d'un navire, 
oti raidit le plus qu'on peut les cordages, au lieu de 
les faire flotter, de les mollir ou de les larguer^. 

A l'attirail des rames, au sens large, appartien- 



1 . Ce ii*est pas absolu ; pour la marche de certains navires il 
faut de Télasticité dans le gréement et la voilure; on mollit or- 
dinairement les bras des vergues sous le vent quand elles sont 
orientées au plus prés. 
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nent les xovroi, fortes et longues perches [gaffes) 
employées soit pour mettre en mouvement, soit 
pour maintenir un navire, soit pour éloigner deux 
vaisseaux Tun de Tautre. Quand le cyclope eut 
lancé un bloc de rocher contre le navire d'Ulysse, 
la chute du quartier de roche se produisit en avant 
de Tembarcation. Celle-ci avait l'arrière tourné 
vers le rivage et l'avant vers la mer. La vague sou- 
levée fit reculer le bateau vers la plage. Ulysse prit 
alors ime gaffe et le poussa au large, en employant 
la manœuvre dite xapé;. 

Ce mot Ttapg; n'a pas été bien compris par les 
commentateurs. Quand on veut pousser une embar- 
cation au large à l'aide d'une gaffe, on enfonce cette 
dernière dans le sol, et à l'avant, en l'inclinant 
d'arrière à l'avant. On appuie ensuite l'épaule à la 
gatfe et on marche à mesure que le bateau cède à 
la pression, sans déplacer la gaffe avant d'être ar- 
rivé à l'extrémité. Alors seulement on retire la gaffe 
et on la transporte à l'avant pour recommencer la 
même opération. On se déplace ainsi sur un côté du 
bateau de l'avant à l'arrière; de là le terme de 
uaps;. Par ce procédé l'orientation du navire ne 
change pas. En outre, la force exercée par Ulysse 
était beaucoup plus considérable que s'il eût ramé. 
Ces perches ou gaffes étaient également employées 
pour remonter un courant rapide *. Nous verrons 

1. DiODORE DE S., XIX, XVIII. 
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bientôt comment on retenait le navire à l'aide des 
gaflFes après avoir levé l'ancre [dérapé). Dans un 
chenal étroit au point de rendre impossible l'emploi 
des rames, et à plus forte raison des voiles, on 
avait recours aux perches. De là le proverbe xovtÇ 
TcXsTv, qui signifie s'accommoder aux circonstances. 



10 
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LES ANCRES 



Les Ancres. 

Dans les temps les plus reculés, on employait, en 
guise d'ancres, de lourdes pierres, eùva(*. De nos 
jours on utilise encore de grosses pienes de taille, 
pour amarrer les tonnes, ou bouéfs, indiquant la 
direction d'une passe, à l'entrée d'un port ou à 
Tembouchure d'un fleuve. Pour éviter que le câble 
ne s'usât par le frottement sur le sol, la pierre était 
percée. Le trou était étroit, de façon à permettre 
simplement l'introduction du câble. Aux deux ori- 
fices il s'évasait en entonnoir pour ne pas couper 
le câble de ses bords tranchants. Enfin l'orifice in- 
férieur recevait un nœud qui empêchait la sortie 
du câble. 



1. Nous les appellerons ici pleines de fond ou pierres-aymin-cii. 
— Aujourd'hui quelques bateaux pécheurs se servent d'un appa- 
reil analogue. Il consiste en un grappin de bois lesté d'une pierre, 
et se nomme chic7i. 
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Au lieu de ces «ùvqti les Romains employaient parr- 
fois des appareils de forme pyramidale, tressés en 
osier et remplis de cailloux. Il en est question dans 
un passage d'Arrien, relatif à la construction dei^ 
ponts de bateaux. On laissait descendre ces bateaux 
au fil de Teau jusqu'à l'emplacement choisi pour le 
pont. Toutefois l'avant était tourné en amont et on 





ramait à rebours (on sciait) pour diminuer la vi^ 
tesse (l'erre) de la descente. Sans cette précaution, 
la pyramide au lieu de tomber à pic eût été eniraî- 
née par la vitesse acquise au-delà de son poste 
d'arrêt*. 

Le mot àyxupa, reproduit dans toutes les langues, 
signifiait, à l'origine, un crochet simple, formant 
coude , et destiné à mordre le roc ou à s'enfoncer 
dans le sable. Nous employons un crochet ana- 

1. Arrikn, Ea^p: d'Al.^ V, vil. 
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logûé;' maiâ seulement à terre, cai* il ne pénéti*erait 
pas de lut-iïiêiiié dans le fond, t 

ijà' première ancre, au sens actuel, fut cell^ 
qui pféèenta quatre hras verticillés autour de la 
vergé, semblable en cela à nos grappvis où 
hérissons/ Telle était peut-être Tancre nommée 
XpaÔrftç et représentée par Hésychius comme «yx^p» 

(xovoêoXoç. 

En ce cas, il faut entendre par fjtovcJêoXoç que l'ancre 
mord toujours sur un seul côté, n'importe lequel, 
ot non qu'elle doit tombai!' sur tel ou tel côté pour 
mordre.; Elle doit donc, en conservant la position 
prise dans sa chute, mordre toujours avec deux 
griffes. 

La dérivation x9^^^^^ ^^ 7(j^^^ (j'effleure), vient à 
l'appui de cette explication, car le grappin ne fait 
qu'érafler au lieu de s'enfoncer; aussi ne sert-il 
que pour les embarcations. 11 ne peut être ici ques- 
tion d'ancre à une seule patte, car elle resterait 
toujours horîzoïïtalé sans pénétrer dans le sol. 
Toutefois le grappin ne se trouve pas clairement 
menHioûné, à moins de considérer comme tel 
l'àyxuptov, cité souvent comme une ancre destiner 
aux embarcations. Actuellement l'ancre d'embarca- 
tion est toiijours uni grappin. Quoi qu'il en soit, on 
dut imaginer ces grappins bien avant l'ancre pro- 
prement dite, munie d'un jas et de àeux pattes \' 
a^Kupa SiffTojjLoç OU à[tx^i66koç, La conception de cette 
dernière réclamait une plus vive intuition de la 
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mécauique. Aussi riaventeur, Anacharsis, a-'t*il eu 
Khonneur de léguer son nom à la posl^rité *, ! .: 

L'anôre proprement dite se compose dîme forte 
verge en fer forgé, munie à sa partie inférieure, 
sous im angle de 60 degrés, de deux bras en fer, 
terminés pai* des pelles ou pattes triangulaires dont 
la pointe se nomme bec. Les deux autres angles 
placés à la base du triangle se nomment oreilles. 
L'extrémité supérieure delà verge est quadrangu-. 
laire. Elle porte vm (Bil qui reçoit l'anneau, Yorgar^ 
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neau auquel on amarre le câble. Mais si Ton se 

• ' ,'•■''''. 

contentait de cette disposition Tancre glisserait 
sur le fond, sans s'y enfoncer. Pour la forcer à 
mordre on fixe au-dessous de Vorganeau une barre 
(Jas) perpendiculaire à la direction des bras. Ce jsis 
est souvent en fer aujourd'hui. Moinlle-t-on l'ancre, 



• . I 



1. Stuabon, vu, m, 9. — Apollonius dk JIh., J^ }^'^i *^'P^*^- 



À 



tM L*\RT NAUTIQUE DANS l'ANTIQUIT^. 

Jes bras, en vertu de leur poids, tombent à plat sur 
le sol et le jas reste debout. Mais à la première 
traction Xtjas perd son équilibre, fait bascule,. vien 
s'étendre horizontalement et force ainsi l'ancre à 
pénétrer dans le sol. Les dessins ci-joints, emprun- 
tés à des monuments antiques, prouvent l'existence 
du jas chez les anciens. 

On s'est laissé égarer par les dessins dans les- 
quels Tancre est projetée en perspective sur le plan 
des hroLS et où le jas perpendiculaire à ce plan n'est 
pas visible. Mais dans un grand nombre de dessins 
le jas est représenté. Ij^'patie ou 'pelle de Tancre se 
nommait to àYxtdTpov* ou ô ivu;^ Les câbles pour 
ancres se nommaient <ixoivia àynupta. Suivarrt toute 
apparence, les plus anciennes ancres étaient en bois. 

De même qu'on peut voir aujourd'hui de sem- 
blables ancres dans la Méditerranée, de même l'anti- 
quité employa concurremment les ancres en. bois et 
les ancres en fer. Le vaisseau monstre d'Hiéron 
[l'Exhosore] avait quatre ancres en bois et huit en 
métal. Mais le bois de ces instruments, si lourd 
qu'il fût, perdait tellement de son poids dans l'eau 
qu'on devait le lester de plomb. Diodore de Sicile> 
V, XXXV ) raconte que des marchands phéniciens 
utilisèrent, à la place de ce plomb, l'argent dont 
leurs vaisseaux regorgeaient. 



1. Plutarqub, Moi\, p. 446 et 782. — Ibid,, p. 247. 
3. Ancrfts antiques (Graseu... die tiltesten). 
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Pour iadiquer la place où l'ancre était mouillée 
ou pour la retirer après la rupture possible du c&ble, 
un fixait [frappait] au coude (diamajit) de l'ancre 
un cordf^e (orUi) un peu plus long que la profon- 
deur de l'eau, et amarré par l'autre bout [aiguUleté) 
à une botiée, à une amarque. Chez nous celte bouée 
est un corps iloltant ordinairement fusiforme. Chea 
les anciens elle consistait en un filet formant sac 



ou panier et rempli de morceaux de liège (6 «ploiô;- 
nKber], Elle se nommait irctfYotvTi'. 

L'ancre était placée à l'avant' et le câble glissait, 
(jomme nous l'avons vu dans les écubîers appelés 
01 ioOstX^î (littéralement yeux). 

Il va sans dire que l'avant d'un navire au mouil- 



1. cripràïsi. - l'usE. II. «.. XVI, vii[. — I'aifi 
Pyth., X. 80.- ViHtiHii.^n., III, ZTI.-T.-I.iv 
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làge est toujours tourné du côté de l'ancre. On ne 
mouille donc l'ancre qu'au moment où le navire 
cesse d'aller en avant et commence à rétrograder, à 
culer. Pour protéger les bordages quand on mouille 
ou quand on lève l'ancre, on employait des pièces de 
bois faisant saillie à l'avant : iTcojTfôeç, aujourd'hui 
bossoirs^. Gomme ces bossoirs formaient éperons 
sur les vaisseaux de guerre, ils furent également 
nommés IjAêoXa par les poètes *. 

Bien que l'ancre soit ordinairement placée à Fa- 
vant, on l'employait parfois à l'arrière. Polyen 
( Strat,, III, IX, 63 ) cite un exemple de ce procédé : 
Iphicrate, lors d'une descente en Phénicie, s'aper- 
çut que les ennemis étaient déjà rangés en grand 
nombre sur le rivage. Il fallait à tout prix éviter 
en prenant l'offensive, l'arrivée successive des 
vaisseaux. En effet, les premiers auraient été acca- 



1. Thucydide, VII, xxxvi. — Euripide, Iph. en Tauride^ 1350. 
— On distingue aujourd'hui : A. Les bossoirs de capon, placés 
vers l'avant et servant à suspendre les ancres et à les éloigner du 
navire ; 1° lorsqu'on les caponne, c'est-à-dire lorsqu'on élève leur 
qrganeaUy à l'aide d'un palan nommé capon, jusqu'au bossoir 
où on les amarre à l'aide d'un cordage {bosse debout) ; 2° lors- 
qu'on les traverse^ c'est-à-dire lorsqu'on les élève, du bossoir où 
elles sont suspendues, jusqu'au plat-bord, où on les saisit. 
B, Les bossoirs de traversiére, plus courts et plus bas que les 
précédents. Ils servent à traverser les ancres ; ils se démontent 
quand l'ancre est à son poste. G. Les bossoirs d*embarcatiofi , 
placés verticalement sur le pont. Ils servent à suspendre en dehors 
de la muraille, à mettre à flot, ou à hisser les embarcations. D. 
Les bossoirs de porte-manteau, situés derrière le couronnement: 
ils reçoivent ordinairement le canot du commandant. 

2 PiNDARE, Pyth., IV, a42. 
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blés par des forces supérieures. Aussi, pour arriver 
en ordre de bataille (ev xà-et) sur le rivage, on 
mouilla les ancres à Tarrière et on fila les câbles 
jusqu'à l'arrivée des vaisseaux à un endroit ^uéable. 
Alors, à un signal donné, les soldats se laissèrent 
glisser avec leurs armes le long des avirons, s'a- 
vancèrent en bataille sur le rivage et défirent les 
ennemis. 

Appien [Gtier, pun.^ p. 76) mentionne un fait 
analogue à propos d'un combat naval sous les murs 
de Carthage. Les Carthaginois, postés le long de la 
jetée, avaient, pour assurer leurs communications 
avec leur v^le, des embarcations très rapides. Les 
navires des Romains, placés au large, étaient au 
contraire grands et lourds; ils devaient donc cher- 
cher à frapper Tennemi de l'éperon. De cette façon 
ils tiraient parti de leur masse. Mais en rétrogra- 
dant pour doimer un nouveau coup d'éperon, ils 
avaient le désavantage, car les embarcations cartha- 
ginoises, plus légères et plus évoluantes, pouvaient 
les prendre en flanc. Afin d'obvier à cet inconvé- 
nient, les Romains mouillèrent leurs ancres par 
l'arrière à une distance convenable. L'élan contre 
l'ennemi se produisait à l'aide des avirons et pen- 
dant ce temps les câbles des ancres étaient filés en 
doitceury au fur et à mesure de la vitesse acquise. 
Le coup d'éperon une fois donné, on halait sur les 
câbles pour rétrograder. On employait concurrem- 
ment la vogue à rebours, ou scie à culer (içftjfivav 



ï 
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xpouEdOai) ; le retour des Romains, était ainsi plus 
rapide que la poursuite des Carthaginois. 

D'ordinaire il suffisait de mouiller une seule 
ancre. L'emploi de plusieurs ancres pouvait avoir 
plusieurs motifs. Quand un navire est mouillé sur 
une seule ancre, chaque smUe de vent, chaque al- 
ternative de courant le fait tourner, éviter, tantôt 
d'un côté, tantôt de l'autre. Dans les parages expo- 
sés au flux et au reflux, au flot et dm jusant, le na- 
vire a, pendant six heures, le cap évité d'un côté et 
pendant six autres heures le cap évité d'un autre 
côté diamétralement opposé. Par un vent prenant 
successivement toutes les directions,^ toutes les 
ai7*es de la rose des vents, le navire décrirait une 
circonférence, dont le centre serait l'ancre au mouil- 
lage, et le rayon, la longueur du câble de l'ancre 
extérieur au navire. Sur un fleuve, la proximité des 
rives pourrait ne pas permettre cette évolution, et 
plusieurs navires placés côte à côte pourraient, en 
évitant, se heurter, s'aborder et s'entamer *. Pour 
éviter pareille rencontre et maintenir en place le 
navire, on Vaffourche. 

En d'autres termes on mouille à l'avant deux 
ancres dont les câbles sont dirigés en sens inverse, 
ou forment entre eux un angle très ouvert. 

11 est question, dans Appien ( Oiter. civ,, p. 7^ ) 
d'un semblable afl'ourchage : comme la flotte de 

1 . Plutarqor , Sympos. . V I II , p. 731 . 
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(Jésar était assaillie dans le détroit de Messine par 
une tempête venant du sud , une partie des navires 
gagna le large, et, après avoir moaiUé une ancre, 
s(î protégea à l'aide des rames contre les abordages ; 
le reste affourcha près de la côte, avec une ancre 
placée vers le rivage, Tautre vers la mer. Par ce 
procédé, le navire était maintenu par une seule 
ancre à la fois *. 

Le mouillage de deux ancres a parfois nn autre 
but et se fait d'une autre manière. Si Ton craint 
qu'une ancre ne soit insuffisante pour maintenir le 
navire dans la même direction, on emploie une 
ancre à bâbord et l'autre à tribord, chacune ayant 
ainsi son câble. Toutefois un même câble peut 
porter deux ancres. Pour cela, on attache au dia- 
mant, à la croisée d'une ancre, une seconde ancre, 
à l'aide d'un court cordage {grelin), de façon à ce 
qu'elles tombent à la file sur le sol. La seconde 
empêche ainsi la première de glisser sur le fond. 
d'est ce qu'on nomme aujourd'hui empefineler une 
ancre. Quel mode d'affourchage employaient les 
cinciens? Les écrivains sont muets sur ce point, mais 
il y a lieu de supposer que Vempennelage était fré- 
(juent. En effet, d'après Boeckh [Urhund,, p. 166), 
l'ancre d'une trière ne pesait que 20 kilos environ. 
Un tel instrument devait fournir une faible résis- 
tance; mais la métallurgie ne savait pas encore dé- 

1. Cf. DéMOSTRÈNE, C. Dionysod., 12^1 
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passer ces dimensions. Plus tard, il dut y avoir de 
plus grosses ancres, mais c'est au xix« siècle seule- 
ment que les énormes ancres forgées par les mar- 
teaux à vapeur ont dispensé de Vempennelage. 
Cet empennelage était encore fort usité au siècle 
dernier; aujourd'hui il n'a lieu que dans des cir- 
constances spéciales. Ce qui corrobore cette opinion 
c'est la présence presque constante d'un anneau a 
la croisée des ancres antiques. Ces anneaux ont pu 
servir à attacher Vorm de la bouée, mais leur gros- 
seur est plutôt faite pour le nœud [l'étalinguré)A\\\i 
câble épais [grelin], que pour Vamarrage d'une 
aussière. Le mot de Solon, rapporté par Phitarquo 
[Sol,, xix), à ^disoiv qu'un État avec deux sénats, 
comme un 'navire sur deux ancres, va moins faci- 
lement à la dérive, semble faire allusion au pro- 
cédé de Vempennelage, En pareille circonstance, en 
effet, une ancre empêche précisément l'autre de 
déraper, de chasser. 

Il est clair, par ce qui précède, qu'un navire com- 
plètement équipé, armé, devait toujours avoir plu- 
sieurs ancres. Dans Euripide [Phaet., 4, fragm.) et 
dans Synésius [Let . 4) il est question de trois ancres. 
Les trières étaient primitivement munies de quatre 
ancres, (Cf. Boeckh, UrUund., p. 166). La plus 
lourde des ancres abord, employée comme dernière 
ressource, s'appelait ^ Upi aYxupa (Lucien, Jup, 
trag., 51), ou to cxeuoç tepov (Plutarque, Reip. get\, 
praec, p. 812), c'est-à-dire l'ancre sacrée (aujour- 
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dliui ancre de miséricorde ou de grand panneau). 
Les Venètes, au lieu de câbles, employaient 
comme nous des chaînes pour les ancres : ancorœ 
j)ro funibus ferreis catenis revinctœ (César, De hell. 
gaL, III, xiii). • 




ENTREE, SORTIE DU PORT 
HALAGE 



land le aavire encore debout sur le sol û|oû «Tri 
ioti, devait être mis à l'eau, on curait d'abord 
sse destinée à recevoir la quille, au cas où elle 
engorgée et ensablée, puis on enlevait tes 
' {béguiUes-aecores). 

lant aux petites constmctioûs flottantes, et il 
considérer comme telles les embarcations du 
is d'Homère ^ on se contentait de les faire glis- 
.vec les mains, de façon à ne faire pénétrer que 
nt dans l'eau. Ensuite, les embarcations étaient 
ies de leurs provisions de bouche et de leurs 
3. Quand tout était embarqué et mis en ordre. 



t., II, 151. M. Piert'OD s'fst mépris on Iraltuisant o-JpoO; 
entine. Ce mot signiûr Ici 1» fosse préparée pour la 

'.a effet, Hector placé sur le !«ol pouvait attcindrr' di' lu 
Taphlaste d'une poupe {IL. XV, 716). 
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mais alors seulement, le bateau était complètement 
mis à l'eau * : 

(Odys., IV, 780.) 

Le sens technique de ô<|/au Iv vot£(j> (littéralement 
o/te iw humido ) n'est pas at^ large, comme on Ta 
faussement interprété. En effet, on ne peut, au 
large, ni mouiller d'ancres ni fixer, frapper d'a^ 
marres, comme cela se voit dans Apollonius de Rh. 

'TtJ'ôOi vr|* èxiXeuaev êtc' euvat-riaiv èpuaaat, 
Aàoxtov scflreXdto'avtac sXoc. 

{II, 1283.) 

où les Argonautes mettent à l'ancre dans une crique 
ombragée. T^j/ou ôpfAiCetv n'est donc pas eU xb itêkayoç 
îxeTswpfÇstv (cingler vers la haute mer), mais bien an- 
crer, mouiller un navire qui est à flot. Dans l'em- 
ploi d'expressions telles que itpoTrapoiôc, jieToictffÔE, 
TtapéÇ [Odys., IX, 482-539 et 487), obscures pour le 
commun, Homère montre sa connaissance appro 
fondie des termes et des choses nautiques. Quand 
le navire glisse sur le chantier, il a d'abord une i)o- 
sition inclinée, mais il se relève à mesure qu'il 
av nce dans Peau. Ne se redresse-t-il pas complè- 
tement, on peut être certain qu'il touche quelque 
part, soit en avant, soit en arrière, soit à droite, 
soit à gauche. C'est à son redressement complet 

:^. Odys., IV, 7«). 



144 l'art NAJUTIQUE DANS i/ANTIQUITÉ. 

qu'on reconnaît qu'il flotte. Cette particularité dé- 
peinte par le seul mot ôj/otî, on la voit se renouveler 
chaque jour, lors du lancement d'un navire '. 

Apollonius de Rhodes nous a décrit le lancement 
d'un grand navire (I, 367). Voici le détail de cette 
opération : où entourait d'abord le navire d'une 
ceinture (ôiroîoijjià^ nous reviendrons sur cette ques- 
tion), on le ceintràit. Puis on creusait à partir de 
la mer jusqu'à l'étrave une fosse de la largeur dû 
navire, kn milieu de cette fosse on pratiquait un 
profond sillon destiné à -la quille. Au fond du sillon 
on plaçait des rouleaux. On retournait ensuite les 
rames, Id pelle k l'intérieur, en leur donnant une 
saillie extérieure d'une coudée, et on les fixait forte- 
ment sur lents tolùts. Alors, l'équipage appuyait 
les mains et les épaules sur l'extrémité des rames, 
pour pousser l'avant du navire vers le premier rou- 
leau, A un signal du pilote posté sur le navire, 
l'impulsion dc.tous les bras se produisait en même 
temps pour éviter un gaspillage inutile de force. Le 
navire une fois arrivé sur le premier cylindre, l'ef- 
fort à exercer était moindre. — La lourde coque 
accélère de plus en plus sa descente. Les rouleaux 
grincent et s'échauffent sous la pesante masse, au 

1. Le seas proposé par Pierron «< au large »> n'est donc pas 
exact. D*ailleurs comment expliquer que les hommes s^embarquent 
quand le navire est mouilla au large : T^oO S'ev votij) x^vy'fidptJLi- 
Tav, £v ô's'oav auxoi? U faudrait pour cela admettre une hystéro- 
logie peu vraisemblable, car Homère suit en général un ordre 
régulier dans ces sortes de descriptions. 



LANCEMENT. — ENTRÉE, SORTIE DU PORT, ETC. 145 

point de faire jaillir une épaisse fumée. Le navire 
pénètre alors dans Veau, et irait loin du bord avant 
de s'arrêter, s'il n'était retenu par des câbles fra'p- 
pés d'avance sur le navire et lialés à terre. 

Gomme le poids du navire emporté aurait pu briser 
les câbles, on avait soin, avant le lancement, de pré- 
parer quelques avirons à bord, pour faire force de 
rames vers le rivage. Pour le navire Argo cette pré- 
caution n'était pas indispensable; on se contenta 
de le ramener avec des câbles. Après le lancement, 
tout était disposé pour le départ. 

Voulait-on aller à voile avec un navire mouillé 
sur une ancre et amarré à terre, les commande- 
ments devaient se succéder à peu près dans Tordre 
employé par Lucien (Z). d. M., x,.10) : aue t^ àîroyeia- 

TT^v aTcoêccôpav àvsXojjjieôa' to ày^upiov àvscnraffOw • Tcéradov to 
iGfTiov • euôuvE, («) TTopôjAgu, TO TCYjSaXtov, c'cst-à-dirc : LCLT- 

^î^e^r (l'amarre) ; embarquez la planche; dérapez; 
b07^dez (les voiles); pilote (ici passeur) à la barre \ 
L'àiioêàOpa^, ou planche d'embarcation, était un ais 
résistant sur lequel on pouvait embarquer à pied 
sec. On fixait TaTroêotôpa aux bastingages, pour 
l'empêcher de se déplacer ou de tomber à la suite 
des mouvements du navire. Il est inutile de mon- 
trer qu'une échelle serait mal appropriée à un em- 
barquement. Le mot xXî(Aa5 employé parfois au lieu 



1. De même Polyen, 6'trat., IV, vi, 8. 

2. Thucydide, IV, xii, scolie, 

il 
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de aTcoêdtôpa n'aurait pas dû être traduit par échelle. 
En effet, quand Arrien [Earp. d'Alex., V, vu) décrit 
rinstaliation> des ponts de bateaux romains, il ra- 
conte qu'on disposa à chaque extrémité, pour rem- 
barquement des chevaux et des bêtes de trait, un 
appontement solide et fixe. Ces plates-formes repo- 
sant à terre servaient en outre à maintenir le pont. 
Or les appontements sont nommés x^Jj^axeç. Qui vou- 
drait ici songer sérieusement à des échelles? Les 
échelles pouvaient servir tout au plus à descendre 
du pont dans la cale, mais d'après Athénée (V, xli) 
on se servait à cet effet sur le vaisseau d'Hiéron de 
xX(|Aax£çituxva(; il s'agit donc d'échelles compactes, 
serrées, d'escaliers, par opposition aux échelles à 
jour, à échelons. Des escaliers étaient également 
inutiles pour le débarquement. Mais on pouvait fort 
bien clouer sur les planches d'embarcation des 
tringles transversales servant de marches, de de- 
grés, d'arrêts pour empêcher le pied de glisser. On 
avait alors des xXtfjiaxTTipei; *. 

Les xXtfAaxtSeç des trières ^ n'étaient que des plan- 
ches d'embarcation. Elles servaient non seulement 
à embarquer et à débarquer, mais à aborder, à 
grappiner un autre navire. Un navire ne saurait se 
passer de planches d'embarcation , mais il peut se 
priver d'échelles. 



1. Euripide, Jlél.y 1585. 

2. BoECKH, Urkund, p. 125. 
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Dès que les hommes avaient détaché , largué les 
amarres à terre et avaient franchi rapidement la 
planche pour rentrer à bord, la planche était env- 
harquée et on dérapait. Comme le navire s'éloigne 
immédiatement du rivage les amarres une fois lar- 
guées, la planche eût été inutile si Ton n'eût main- 
tenu l'avant à l'aide de perches ou de gaflfes*. Le 
moment où la proue n'est retenue que par les gaffes 
est le dernier pour passer à bord et inviter les pas- 
sagers attardés à la plus grande célérité. Cette par- 
ticularité a fourni à Euripide^ une image pleine de 
vie : 

Le nocher {passeur) des ombres, la main stir son 
croc, Çharon, m'appelle déjà : Que tardes-tu ? hâte- 
toL 

Dans ce passage xovtoç ne sigûifie nullement la 
hampe de l'aviron. 

Y avait-il manque de temps ou danger à courir 
pour larguer les amarres, on coupait les câbles à 
bord. Ce procédé fut employé par Ulysse poursuivi 
par les Lestrygons ^. 

Le ye^s suivant d'Apollonius de Rhodes (I, 1227) 

Euvaiaç Ipucavreç àvexpoucavTO xaXo)aç, 

[Ils levèrent la pierre-amarre en hâtant les câbles 
sur Varrière), 

1. Euripide, Iph, en TauridCy 1348. 

2. Alceste, 253. 

3. Odys., X, 126. 
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peut s'expliquer de la manière suivante : à l'époque 
où les cabestans étaient inconnus, on soulevait 
l'ancre ou la pierre de fond en halant le câble, de 
l'avant à l'arrière. Par suite de la traction exercée 
par l'équipage, le navire arrivait d'abord au-dessus 
de la place occupée par l'ancre. 11 était alors à pic. 
A ce moment le bras de l'ancre lâchait prise, déra- 
pait *. 

Il fallait une circonstance tout à fait favorable , 
pour mettre à la voile immédiatement. Dans un 
port fermé ou dans une crique étroite, l'espace 
manquait pour manœuvrer à la voile. Le vent pou- 
vait être favorable en pleine mer et défavorable 
pour la sortie du port. Prenons un exemple : si la 
course devait avoir lieu vers le Sud, un vent du 
Nord-Ouest était très favorable. Mais si le port était 
orienté de l'Est à l'Ouest, impossible de cingler vers 
la haute mer. Était-on tout près [à Vaccore) d'une 
côte escarpée où les vents changeaient dans les 
gorges , où les sautes de vent sur la montagne 
étaient dangereuses, il était prudent de gagner le 
large à force de rames. La manoeuvre employée par 
Ulysse [Odys., XI, 636) peut être considérée comme 
la règle habituellement suivie. Ulysse fait, en effet, 
larguer les amarres, les hommes chargés de cette 
besogne embarquent ensuite vivement, prennent 

1. Voir le Manuel du gabier, p. 433, pour les différents appa- 
reillages. 
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place sur leurs bancs, et rament {nagent) aussitôt. 
Une fois au large on oriente (on brasse), on déploie 
[on largtte) et on étaUit, on horde la voile *. 

Si le vent permettait d'aller directement dans la 
direction de la course, on bordait les voiles tout en 
dérapant {Odys.y II, 414). 

Depuis les temps les plus reculés jusqu'à nos 
jours, la place des voyageurs de marque est à l'ar- 
rière, non seulement parce que l'arrière est moins 
exposé aux paquets de mer, mais parce que les ap- 
paraux les plus importants, tels que les ancres et 
les câbles, se trouvent à l'avant. Ils restreignent 
donc l'espace disponible. En outre, l'avant doit être 
occupé par l'équipage, par exemple, pour faire le 
quart, la vigie, — Ce n'est donc qu'après l'arrivée 
d'Athénée et de Télémaque sur l'arrière, que les 
amarres sont larguées [Odys,, II, 416-420). Les 
pierres de fond n'avaient pas été mouillées parce 
que le navire était à l'extrémité d'un marais. {IMd., 
II, 391}. Déjà on plaçait les rames pour gagner le 
large à force d'avirons, quand un vent favorable se 
mit à souffler. Télémaque ordonne aussitôt de lar- 
guer, les voiles. On dresse le mât dans son emplan- 
ture, on l'assujettit à l'aide des câbles d'avant, on 
horde la voile qui dès lors est gonflée par le vent, 
porte plein, vent arrière. Quand le navire est en 



1. Cf. la belle description d'Apollonius de Rhodes, I, 528, sqq. 
— Hkliodore, Ethiop., V, i. — Homère, Odys., XII, 145, sqq. 
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marche, le flot s'argente d'écume et mugit des deux 
côtés de VétTdiye{Odys.,ll, 427). La course continue, 
favorisée par le vent et les vagues. On dispose alors 
en ordre les cordages placés sur le pont; on les 
enroule, on leâ love en spirale (en glène), et on les 
suspend à des chevilles en bois [caMUots] , 5Y|<rdc[xsvoi 
Ta S^rXa. Tout cela se passait comme aujourd'hui. 

Si Ton arrivait à proximité d'uii port où l'on n'a- 
vait à redouter ni banc de sable ni écueil, par suite 
de la profondeur de l'eau, on amenait voile et vergue 
et on plaçait le tout sur le pont ou dans la cale. Le 
mât était également abattu, à l'aide des câbles 
d'avant, dans sa cage. Lèvent n'exerçait plus sa 
pression et le navire perdait sa vitesse, son erre. 
Alors on prenait les avirons et on se dirigeait vers la 
terre. On était ainsi plus libre de ses mouvements 
et on pouvait modérer la course à volonté. Si l'on 
avait abordé avec voiles dehors, le mât aurait été, 
suivant toute probabilité, lancé par-dessus bord. 
« NuUus nauta plenis velis venit ad terram, sed 
« cum adhuc in alto est , deponit vêla et navigium 
« ad littus remigando perducit. » (Donat, Ad Verg., 
jEn., V, 281); c'est-à-dire : nul marin n'accoste 
toutes voiles dehors; c'est au large qu'on a7nène les 
voiles. On rame {nage) pour pousser le navire vers 
la côte *. 

Il arriva une fois à Ulysse d'aborder à la voile, 

1. Cf. Apollonius db Rh., 2, 1262. 
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pendant une nuit sombre, mais rexcelience de la 
plage et du port éloignaient l'idée de tout danger S 

Quand le lieu d'échouage était à l'abri du vent et 
des lames et présentait une plage doucement in- 
clinée, on pouvait accoster par l'avant [Odys., XIII, 
96). 

A côté de l'expression v^a xsXcrat ou iTrtxéXorat (Ho- 
mère) on peut considérer le jnot xpiV'}«^^*' comme 
une expression technique signifiant échouer sur le 
sable (Hymne hom. à ApolL, 439). Littéralement 
IçU^ats^oLi signifie plutôt, en ce cas, racler, frotter 
le sol, que être sur le point d'aborder, comme on a 
pu le soutenir. Le sens de ce terme ressort claire- 
ment d'un passage d'Apollonius de Rhodes (II, 1082), 
ou xpiV'l'^^'^sî s'applique à un échouage effectué. Il 
en est de même dans Euripide [HéL, 533). 

Échouer violemment, brusquement, heurter un 
écueil se dit par suite ly^piVI'*^^^^ • 

'KXaôojjLEv £YX,piH'''-pavT£ç axapyj itstpa 'JtpoêeêXT^fJt.évT) Tr,ç 'ff^<; 
6'<70v sTvat êpa}(^eTav jt^^orr^fjo"* (SynÉSIUS , Let. 4) , c'est- 

à-dire : nous avions donné, sans y prendre garde, 
sur une roche sous-mari7ie dont la saillie formait 
wie courte presqu'île. 

S'il était impossible d'échouer sur la plage, on 
mouillait l'ancre. Mais comme on ne pouvait mouil- 
ler cette ancre en avant que si le navire allait en 
arrière, culait, on devait, après avoir amené \oi\e et 

1. Odys., IX, 136. 
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vergue, tourner immédiatement l'arrière vers la côte, 
à l'aide des avirons. On sciait donc à ciiler (7tpu(xvav 
xpousoôai) *. Cette manœuvre est tellement indispen- 
sable, qu'on peut l'imaginer partout où elle n'est 
pas spécialement mentionnée. En tenant comptç 
que l'ancre ne mord que si le câble n'est pas trop à 
pic, il fallait saisir au vol l'occasion favorable pour 
mouillera En d'autres termes, il fallait, en filant le 
câble, arriver aussi près de la côte que le permet- 
tait le tirant d'eau du navire. Gela obtenu, on 
fixait, on frappait le câble sur un madrier (aujour- 
d'hui bittes), en lui faisant prendre plusieurs tours. 
A ce moment quelques hommes sautaient par- 
dessus bord, dans l'eau peu profonde, pour amarrer 
l'arrière, à l'aide de câbles (TcpufxvT^ata) munis d'un 
simple crochet. Telle était la forme de l'ancre pri- 
mitive. A coup sûr on ne se servait pas des pierres 
amarres (EÙvat) car le premier pieu solide eût mieux 
fait l'affaire. Le navire amarré, on débarquait à 
l'aide d'une planche d'embarcation, aTroêaôpa [IL, 
L 432). 

Dans les ports véritables, habités par une popu- 
lation civilisée, vouée par métier à la navigation, 
on avait recours à l'art pour offrir un accostage fa- 



1. Voir une scolie très explicite ''Aristophane, Guêp., .398j. 

2. Aujourd'hui il est bien plus fréquent de mouiller avec do 
l'erre et en allant de l'avant : l» pour mieux faire mordre la patte 
tournée sur l'arrière du navire ; 2o pour éviter do aurjalcr l'ancre, 
c'est-à-dire d'accrocher le jas avec le câble. 
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cile aux vaisseaux. On y trouvait des digues et des 
jetées, cela n'est pas douteux; Homère en attribue 
aux Phéaciens, Il y avait des TpyjTol Xt6ot ^ (littérale- 
ment pierres percées), comme dans nos bassins. 
Ces TpTfjTol Xtôot ne pouvaient être que des pierres 
analogues à nos pieux, ou canons, polies, et comme 
dressées au tour, destinées à maintenir les amarres, 
ou bien des pierres de taille encastrées dans un 
massif de maçonnerie et percées d'un trou pour 
recevoir une J)oucle ou organeau ou bague d'amar- 
rage. Le terme pierres percées, pur et simple, 
comme on l'admet généralement, ne signifie. rien. 
Sans doute les pierres de fond (euvat).sont percées 
d'un trou; et cette disposition est appropriée à un 
résultat pratique. Mais qui songerait à percer une 
pierre dressée sur un quai pour y introduire une 
amarre? Il est bien plus commode d'enrouler le 
câble sur la pierre. 

Autrefois, comme aujourd'hui, on fixait les 
amarres (ri icpujjLVYjdta) au moyen d'un nœud coulant 
ou d'un œil formé par l'extrémité du câble. Le nœud 
coulant entourant la pierre se nommait êpo/^oç^ 

1. Ou ôaxTuXiot • ouTO) Toù; TSTpYjpievouç A^Qou; a)v6(j.aÇov, wv Ta 
7rec(T|jiaTa e^lôouv (Pollux, x, %i) cf. Hêsychius (au m. 8ax- 
t'jXioi — id. au m. xpTiToîo 

[xieoio]). 

2. Plutarque, Mor., p. 446. 
On amarre également en 

faisant un ou plusieurs tours 
morts, avec demi-clefs. 

Fig.33 
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Si l'équipage devait séjourner longtemps à terre, 
on ne se contentait pas de tirer l'avant sur le sable, 
on halait (vewJixtïv) le navire tout entier. Comme 
la quille surtout aurait exercé de la résistaoce en 
s'enfonçant dans le sol, on creusait un fossé (o&ptfç, 
II., II, 153) pour la recevoir. On plaçait alors au- 
tour du navire des câbles nommésoTeTp«i(Odys., VI, 
'260) '. La traction exercée sur ces câbles permettait 
le halage sur la grève. Pour empêcher le navire de 
descendre, on Tinstallait sur une plate-forme. Il 
était alors debout, complètement dressé. Tel est le 
sens de l'expression technique ; î.ioùiTvt4'at«<â(.i<(fi., 
I, 485). 

Au sujet des é'pjiaTa qui servaient à appuyer le 
navire, ou a proposé différentes explications. Au 
point de vue technique, on devait se prononcer 
pour les béquilles , sortes d'accores adossées oblique- 
ment contre les lianes du bâtiment et usitées encore 
de nosjours, dans les chantiers. Des pierres, servant 
de coins d'arrêt, coincées sous le navire, ne l'auraient 
pas maintenu contre un vent violent. D'ailleurs, les 
termes Tovûeiv (tendre, dresser), et fitwpâ (longs), au- 
raient été impropres, appliqués à des pierres. La 
préposition itapà et non tnro employée dans l'hymne à 
Apollon (b07j semble favorable à cette interpréta- 
tion. En tout cas Epfiata doit s'appliquer aux deux 
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sortes de soutiens, car les textes prouvent remploi 
de pierres comme appuis *. 

Les pierres coincées sous le navire pourraient 
également avoir servi à le protéger contre l'humi- 
dité du sol. Mais il eût fallu une opération spéciale 
pour les placer si avant sous le navire, qu'il 
reposât uniquement sur elles. Nul passage ne men- 
tionne pareil procédé. Les ^xf^ara vTr|wv d'Homère 
[IL, XIV, 410) n'étaient pas forcément des pierres 
coincées sous le navire, c'étaient probablement des 
pierres de fond. Quand on halait le navire, on de- 
vait préalablement l'alléger autant que possible et 
enlever non seulement »ràvTa ^tcX», c'est-à-dire mât, 
vergue, voile, rames, etc., mais les appareils les 
plus lourds, tels que les euvat (pierres de fond). On 
les déchargeait sur la plage et ils y restaient jus- 
qu'au départ. Il ne faut pas entendre par ep^xaia les 
rouleaux (gxxXayYsç) destinés à haler un bâtiment. En 
effet, dans un passage de V Iliade ( II, 154 ) ces sp^aaTa 
sont enlevés, pour la mise à Veau d'un navire. Or, 
c'est précisément en cette circonstance que les rou- 
leaux eussent rendu les plus grands services. (Voir 
plus haut : Lancement du navire,) 

1. Hésiode, Trav.j 622 : 

Nr,a t*iiz V|7Cctpou epuaai irjxâcrat te XtOotvi 
nàvToOev, oçp' iGT/wcr' àvépiwv {i,évo; uypov àévTwv. 
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LE CHALAND D'ULYSSE 



Le Chaland d'Ulysse. 

Ulysse construisit une risBi-ri pour revenir de Tîle 
de Galypso dans sa patrie. Que pouvait bien être 
une embarcation ainsi nommée par Homère? Les 
commentateurs latins, n'ayant aucune idée nette 
sur ce point, se sont tirés d'embarras en traduisant 
a^eSivi par ratis. En effet, en poésie, on entend 
par ce mot toute construction flottante, depuis 
le radeau le plus grossier et le plus lent, jusqu'au 
voilier le plus rapide. Mais ce terme est devenu 
fatal aux interprétateurs français et allemands, qui 
lui ont conservé son sens primitif et ont traduit 
pdi.T radeau ou Floss, Inutile d'être marin, pour voir, 
aux procédés employés par Ulysse, qu'il ne peut 
s'agir d'un radeau. En effet, pourquoi ébrancher 
ou dégauchir les arbres abattus? Un radeau doit sa 
flottaMlUé à ce que le bois est plus léger que l'eau ; 
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à cela la forme du bois n'a rien à voir. Ulysse se 
serait donné , à aplanir, à équarrir les troncs , une 
peine absolument inutile, insensée. Dans un ra- 
deau on emploie tout aussi bien les bois cylin- 
driques qiie les bois équarris. On les relie aussi 
commodément à Faide de clous et de travey^ses. Il 
faut donc exclure Tidée de radeau. Ajoutons que, 
pour un voyage en mer, un radeau serait, de toutes 
les constructions, la dernière adoptée par un marin, 
fût-il loin d'être un Ulysse. Sans doute, dans un 
naufrage, le premier espars est le bienvenu ; Ulysse 
peut s'y cramponner. Quand son navire va sombrer 
en pleine mer, à défaut de chaloupe, il lie en- 
semble, pour en former radeau, poutres, planches, 
bordages, tonneaux, tout ce qui lui tombe sous la 
main. Mais à terre, où il a du bois à foison, avec 
des outils et du temps pour Touvrage, pourquoi lui 
prêter le choix d'un radeau, construction mala- 
droite et d'une sécurité douteuse? Ulysse dit lui- 
même (06?2/5.,V, 174) qu'un navire véritable garantit 
seul de l'assaut des vagues. On peut donc supposer 
qu'il construisit une embarcation analogue. Pour 
être petite elle n'en était pas moins creuse (xoiXtj 
vauç), et non plate. En effet, sur un radeau, le 
premier paquet de mer l'eût emporté, en admettant 
que le train de bois n'eût pas chaviré. En outre, 
l'idée que les commentateurs se font de la (rj^t^vt^, 
d'après les données d'Homère, est en contradiction 
avec le sens attaché au mot radeau. En effet, ils 
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entourent le radeau d'une cloison verticale. En ce 
cas, la traduction par radeau n*est nullement 
exacte ; il eût fallu dire chaland, sorte de construc- 
tion flottante en forme de coffre, analogue aux 
caisses employées pQur un pont de bateaux (Ce^Yî^*» 

yscpupa). 

De plus, l'acception donnée, par les écrivains 
anciens au mot (sjt^'n n'oblige nullement à s'en 
tenir au sens de radeau. Dans Euripide (Héc, U3; 
ffj^sSiTi signifie un vaisseau véritable. 

En outre, les anciens grammairiens n'ont pas 
attaché au mot crx^StTi le sens étroit de notre terme 
radeau. D'après le scoliaste d'Euripide [Héc, 113), 
la «ryeSiïi était, primitivement, un navire construit 
à la hâte*. Le scoliaste d'Homère [Odys., V, 136) 
appelle ax^Stï; un navire grossièrement travaillé. 
Hfesychius donne le sens de facilement construit. 

Il en résulte qu'il s'agit ici d'une petite embarca- 
tion, ou d'un chaland, en un mot, d'un assemblage 
lourd et grossier, mais ne manquant ni de conve- 
nance ni de solidité. 

La grosseur de l'embarcation que doit construire 
un équipage pour son salut, après la perte du 
navire, dépend des circonstances; c'est une ques- 
tion tout à fait technique. Dans le cas présent, elle 
est ainsi conçue : quand un marin expérimenté, 
mais réduit à lui-même, se trouve dans la néces- 

1. S*/s^^^ se xa-cà Toù; TcaXaioù; t^ <jÙv Ta-xei yÊVOjjiévr, vaOç. 
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site de construire un bateau simplement avec des 
poutres, à l'aide d'une hache, d'une cognée et d'un 
foret, comment peut-il s'y prendre, supposé, d'ail- 
leurs, qu'il soit en possession de cordages et de 
toile à voiles? Il semblé que les indications 
d'Homère soient suffisantes pour nous donner une 
idée nette de la <jyj^^iy\. 

De nos jours, un marin, jeté, dans les mêmes con- 
ditions qu'Ulysse, dans une île déserte, construirait 
très probablement une cx^oitj analogue. Il lui serait 
difficile de faire mieux. 

Ulysse reçoit de Galypso les outils suivants : 
1® une hache (TtsXexuv aixcpoTeptoO&v àxa)^|jL£Vov) ; 2° une 

doloire (oxsTcapvov), et non une épaule de mouton, 
bien que ce mot indique suffisamment le résultat à 
atteindre. On a traduit à(x(poT£p«oôev par à deuw 
tranchants. Le TcsXexuç serait donc analogue à une 
francisque ou à certaines haches d'arnxes. Mais la 
hache d'un charpentier doit avoir un dos, car, pour 
fendre des arbres à l'aide de coins, ou pour enfoncer 
des chevilles (yofjLcpot) le dos sert de marteau, ou 
remplit, au besoin, l'office de coin. En outre, elle 
ne peut avoir un double tranchant , car la position 
du centre de gravité en rendrait le maniement très 
incommode et entraverait le progrès du travail. 
Aucun charpentier ne préférerait pareille hache à . 
une hache simple. Or, Galypso a donné à Ulysse un 
instrument bien en main (ofpfiisvov Iv, 7uaXa[ji.Y]criv). 11 y a 
donc lieu de traduire à{AcpoTgpo>6ev àxa^j^evov par « bien 



lliO l'art nautique dans l'antiquité. 

aiguisée sur les deux bords du tranchant. » La dif- 
férence, entre la hache et la doloire consiste, en 
eifet, en ce que la hache est aiguisée des deux côtés 
du tranchant , tandis que la doloire ne s'affûte que 
sur un bord; l'autre restant absolument lisse et 
plan. D'après cette interprétation la doloire est une 
demi-hache. En effet, une hache ordinaire coupée 
par le milieu, suivant la longueur du manche, forme 
deux doloires ; de là une explication possible pour 
les •^ijxiTziksYxoL de V Iliade. 

Avec la hache, Ulysse abat vingt grands arbres, 
peupliers, aunes et sapins, tous secs et légers, par 
conséquent très flottables. De cette façon, les di- 
mensions de l'embarcation pourront être moindres 
qu'avec un bois vert et pesant. Le travail sera éga- 
lement plus facile. Ulysse choisit ensuite les sapins 
destinés à former mât, vergue et gouvernail. Il dé- 
gauchit le reste, en s'aidant de la hache et de la do- 
loire; il équarrit des madriers et les plane, A défaut 
de scie, il enlève à coups de hache, et en suivant le 
cordeau, la quantité de bois convenable. Calypso 
apporte alors un foret. Hache, doloire et foret suf- 
firont pour assembler les ooupaTa à l'aide de You.tpot et 

d'àpjJt.ovia». 

Que faut-il entendre par yojjl^oi et àpfxoviai? Les 
termes correspondants semblent être chevilles et 
assemblages. Remarquons que cheville^ signifie ici 

1. On distingue aujourd'hui : A, les chevilles en bois, ou gour- 
■nablcSy qui servent à fixer les bordages à la carène. Elles sont 
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fiche émoussée, en bois. Les chevilles aaalogues eu 
métal se nomment houlo^is, govjo'ns, et les chevilles 
en fer effilées à la pointe s'appellent clous. Assem- 
blage est, comme àpfxovia, un terme général et signifie 
liaison de toute sorte. 

Toutefois, les scoliastes semblent avoir eu de ces 
termes une idée très vague. Un d'eux, à propos du 
passage en question, explique YO[x<poe<jt par : pièces 
qui servent à relier les bois : r, irawàXotç, y| lùjKziav* 

lictoupoti;, ^j açiQvaiç. Hésychius dit: yojACpof {xuXot, trçTJveç, 

oedjia, àpôpa, arJvSEcyuot. Le sens étendu de àpjxovia sem- 
blerait se prêter mieux à toutes ces sortes de liai- 
sons, que le mot spécial yofx^ot, difficile à plier à 
tant d'acceptions. Les grammairiens n'ont pas su ce 
qu'il fallait entendre par ^ofA^ot et laissent le choix 
au lecteur. Hésychius s'exprime encore ainsi : 
•)fO{i(.©otç • Ttttç Twv ÇuXwvi àpfAoyaTç, c'est-à-dire : yofjKpotç • 
assemblages des pièces de bois. Mais il y a un tel 
nombre d'assemblages que les commentateurs ne 
les ont pas tous nommés, par exemple, l'assem- 
blage à l'aide de boulons. En outre, les lexiques 
nous laissent dans l'incertitude sur chacun de ces 
termes. Cependant les TcadaaXot semblent être des 
chevilles en bois, les ^ot des chevilles en métal, 
émoussées comme les précédentes, sans quoi le 



introduites et enfoncées dans des trous pratiqués à Tavance. L'hu- 
midité les gonfle et augmente ainsi radliérence ; B , les chevilles 
eu métal, tantôt cylindriques, tantôt quadrangulaires,à tète carrée. 
à barbe, à écrou, à œi]let, etc, suivant les cas. 

12 
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proverbe : « Un ^Xoç, un ità(j<iaXoç chasse l'autre, » ne 
serait pas juste. Les dçîivgç sont des coins. Peut-être 
désignent-ils également les rainures triangulaires 
dans lesquelles s'engagent des pièces taillées en 
biseau [ràblure). Par lirioupoç, en relation évidente 
avec oùpdç [fossé], on est autorisé à entendre lan- 
guette à rainure. Les jAuXot sont des entailles rec- 
tangulaires et les TteXExTveç des entailles à queue 
d*aronde. Or les txç^veç (rablures), les lic^oupoi (rai- 
nures) et les jAuXot [mortaises) nécessitent l'emploi 

d'outils spéciaux, par exemple d'un 
bouvet à rainure ou d'une scie et d'un 
ciseau à deux biseaux. En outre ces 
outils sont plus propres aux menui- 
siers qu'aux charpentiers. Restent 
les Y^H-^o* ^t les ità<y<raXot. Quant aux 
àpjiovtat [eyitaillés], Ulysse réduit à une 
hache, une doloire et un foret, ne pouvait en user 
mieux qu'en choisissant les entailles à mortaise: 
Eût-il possédé scie et rabot, il se fût encore 
décidé pour les 'mortaises. Sur la largeur et à égale 
distance de l'extrémité des madriers, il taillait une 
encoche profonde à l'aide de la doloire. Celte en- 
coche pénétrait jusqu'au milieu de l'épaisseur. Il 
plaçait ensuite le madrier sur le côté, de façon à 
maintenir l'encoche verticale et enlevait avec la 
doloire la partie qui s'étendait de l'encoche au bout 
du madrier. Il restait alors un tenon quadrangu- 
laire, ayant la moitié de l'épaisseur du madrier. 
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Ulysse pouvait ainsi assembler deux tenons et par 
suite deux madriers. II perçait ensuite des trous 
dans les tenons, pour y enfoncer des chevilles en bois 
[goùmables]. Vu les circonstances, la liaison était 
parfaite. Les gournables étaient directement four- 
nies par le bois précédemment enlevé. La traduc- 
tion la plus exacte de ^ofAçot xal àp[xovi«i semble donc 
être chevilles [goiimàbles] et entailles * (à demi-bois), 

1. On donne aigourd*hui le nom iïécarts aux surfaces suivant 
lesquelles ^'assemblent les pièces qui doivent se prolonger l'une 
l'autre. De simples croquis suffiront à en donner un»^ idée nptte. 
(Les hachures indiquent les parties enlevées. 
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Si les pièces de bois sont perpendiculaires ou obliques mutuel- 
lement, on se sert à' entailles. Les principales sont indiquées ci- 
dessous : 

Fig.2 . EnJUuBf- 
EktaUBe à. fueue daronde. 



Fig.l 



a 



3 

XottÊàu 

Vf 







Rg-3 I LJ^.^ r~ 



EnluB^À ^paaldtu 



\ 



|^=y=| P^c:5=^ 



164 



l'art NA.UTIQUE DANS L* ANTIQUITÉ. 



Les madriers ainsi équarris et taillés sont asseni- 
Nés sous forme de aTaixîveç et d'ixpia. Ces deux sortes 
de pièces sont dans un plan vertical, mais les ora- 
fxtvec, par dessous , sont obliques , et les ïxpia, au 
dessus, complètement verticaux. Ulysse place d'a- 
bord les orrajAiveç, en formant avec leurs tenions un 
angle droit. 11 perce ensuite les teuonis et enfonce 
des chevilles dans les trous. Gela fait, il assemble 
les txpta sur les extrémités des axafAîveç, par leurs 
tenons obliques, et les fixe également avec des 
gowniaUes. Les quatre pièces forment ainsi ce 
qu'on appelle un couple (^puo^oç). Le mot araixfç (latin 
statiimén)y conservé avec son sens primitif dans le 
terme italien stamenale, répond à notre quartier 
de varangue, muni d'un genou, ou simplement à 
varangue à genoux, varangue articulée^. Les 
txpia sont nos allonges. Les anciens commentateurs 
sont d'accord sur le sens de ce mot. 

Après avoir formé un nombre suffisant de couples, 
Ulysse les dresse sur une ligne, entre deux poutres 

aboutissant à la mer. Les couples, 
préalablement percés de trous, 
sont chevillés l'un sur l'autre. Ils 




I. Les varangues non articulées sont les 
plus solides, mais elles exigent l'emploi de 
bois d'un fort équarissage, d'une grande 
longueur, et d'une courbure déterminée. 
Pour remédier au manque de ces pièces, 
Couple du chaland on les compose de deux quartiers de va- 
d'Ulysse. rangu^, munis de genoux qui se croisent. 
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ne sont pas espacés comme dans les autres embar- 
cations et ne forment pas cloison ; ils sont adhé- 
rents comme les poutres d'un Mochhaiis, Le travail 
de la coque est terminé par la mise en place, en 
avant, en arrière et sur les côtés, de traverses, 
ETT/jYxeviSeç, sortes de préceînies. C'est sur une des 
ewjyxevfôeç longitudinales ((Aaxpat) qu'Ulysse s'élance 
après la destruction de son navire, pour se laisser 
porter par elle. 

La coque terminée, Ulysse se prépare à mater 
son bateau. Un mât, dans une petite embarcation 
comme sur un grand navire, doit avoir deux points 
d'appui. L'un, le pied du mât, îdTo^fôr) (Octys.^ XII, 
51), chez nous emplanture; l'autre, à la hauteur des 
J)aux, maintient le mât debout, [jLe(jo$p.7j [Odys,, II, 
424), chez nous étarribrai. Dans les grands navires 
le pied du mât repose sur une carlingue^ mais dans 
les bateaux de faible dimension, dépourvus de cette 
pièce, le mât est établi sur un billot cloué contre le 
fond. Cependant Ulysse imagina d'établir une contre- 
quille. Elle offrait en effet le double avantage de 
relier plus fortement les couples et de permettre 
une ouverture pour le pied du mât. Ulysse choisit 
donc une poutre rectangulaire , de la longueur 
d'une sTïTiYxevlç jxoxpi (long dordage de préceînte). Il 
creuse ensuite au milieu de cette poutre, ou plutôt 
un peu vers l'avant, pour des raisons nautiques, 
une profonde entaille sur une arête. Il perce, en 
outre, de chaque côté, des trous correspondant al- 
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ternativement aux couples, et coïncidant avec des 
ouvertures forées dans les crafjLîveç [varangues). Il 
place enfin la poutre sur une arête, dans l'angle du 
fond, et Vassenible avec les couples au moyen de 
chevilles enfoncées dans les trous. Il a ainsi une 
contre-quille qui sert à la liaison des couples et 
peut recevoir le pied du mât dans son entaille. La 
cxeôtTi est donc TuoXuSefffxoç [Odys., V, 33; VII, 264). 

Le deuxième appui du mât est constitué par le 
pont, sur les grands navires, et par le maître bau, 
sur les petites embarcations non pontées. Ulysse 
place donc en avant de ViaxoTzi^i^ [emplanture) et 
sur le plat-bord une traverse à entailles qui repose 
sur deux têtes opposées d'allonges (ïxpia). Gela fait, 
il eût été insensé, comme d'aucuns le veulent, de 
découper une ouverture dans ce bau, afin d'y loger 
le mât. Passe encore pour les canots de rivières 
auxquels les fortes pressions des voiles sont incon- 
nues; mais, par ce procédé, on affaiblit le bau au 
plus haut degré. Ulysse se contente de placer per- 
pendiculairement au bau, et dans le sens de la 
quille, deux fortes pièces de bois (aujourd'hui /^^- 
loires) et forme ainsi une {jl£<io5{X7j [étambrai). Me<r<{S[X7j 
signifiait, en efi'et, à l'origine, une cage, une niche, 
entre deux poteaux saillants, deux pilastres : un 
entre-colonnement [Odys., XIX, 37). 

Ulysse s'occupe ensuite du gréement et de la mâ- 
lure de l'embarcation, il écime un des sapins mis 
en réserve, en lui laissant une longueur suffisante 
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pour un mât. Il taille le pied enferme de coin, pour 
le fixer dans Vemplanture. Il perce ensuite la. partie, 
supérieure du mât, un peu au-dessous du sommet, 
en suivant une direction opposée à la tranche du 
coin inférieur. Cette ouverture est destinée au pas- 
sage de la drisse, Q^Qld, fait, Ulysse choisit un espars 
de grandeur convenable pour servir de vergue ; il 
taille en outre avec la doloire une pièce de bois, 
pour former un gouvernail. Ce gouvernail est d'une 
seule pièce et s'aplatit, à un bout, en large pale. Une 
cloison, destinée à protéger contre les paquets de 
mer, est façonnée à l'aide de pieux enfoncés verti'- 
calement dans les iTCTjYJtevtôeç supérieures (2>^«^'&or<^). 
Des trous ont été ménagés à l'avance sur les s7urjY>t£- 
viôe; pour recevoir ces poteaux. Les intervalles sont 
remplis par un entrelacement de branches d'osier. 
Sur le fond de l'embarcation , où l'arête de la quille 
est en saillie, Ulysse entasse copeaux, branches et 
feuilles, non pour lester la construction, mais pour 
disposer un lieu de repos commode et relativement 
moelleux. 

L'embarcation n'avait pas besoin de lest pour 
rester en équilibre, sans quoi de la terre et des 
pierres, en vertu de leur poids, eussent été préfé- 
rables. On ne comprend pas que les commentateurs, 
après avoir traduit ff^e^tTi P^"^ radeau, aient entendu 
par {JXti, le lestî La flottabilité du radeau, déjà mé- 
diocre, et par suite le tonnage, auraient été ainsi 
encore diminués. Quand on a sous la main des ton- 
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neaux vides, on les place avec raison sous un radeau 
pour augmenter sa flottabiUté, mais en aucun cas 
on n'emploie de lest. Cette supposition ne viendrait 
jamais à l'esprit d'un marin. 

Après avoir reçu de Calypso de la toile et des cor- 
dages , Ulysse taille une voile , la munit de bor- 
dures (aujourd'hui ralingues), et la fixe à la vergue 
[Venvergué] au moyen d'un cordage passant dans 
des ouvertures [cosses) placées aux deux angles 
supérieurs [empointures] de la toile. Ensuite Ulysse 
coupe une drisse, destinée à hisser la vergue, en 
lui donnant au moins le double de la longueur du 
mât. Il la fait passer d'arrière en avant dans le trou 
ménagé au sommet du mât, l'attache au milieu de 
la vergue, au moyen d'un nœud spécial, appelé au- 
jourd'hui nœud de drisse, de bonnette. Il aurait pu 
faire passer la drisse dans un trou percé préalable- 
ment dans la vergue, et l'amarrer par un nœud, 
mais la vergue eût été ainsi exposée à une rupture. 
Cette drisse servait à hisser la vergue, après quoi 
elle était fixée, frappée en arrière , sur la muraille 
pour appuyer le mât contre la pression de la voile. 
De là son nom : IttCtovoç {Odys., XII, 423), En tant que 
protégeant le mât , on peut l'appeler étai d'arrière. 
Dans nos petites embarcations la drisse sert parfois 
aussi de Jiauban. Un autre cordage plus long que la 
double hauteur du mât est enroulé par son milieu 
au-dessus du trou (aujourd'hui poulie) de la drisse, 
et ceint (capelé) sur la tête du mât. Le mât une fois 
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dressé à Taide de ce cordage, Ulysse en fixe les 
deux extrémités sur l'avant (à bâbord et à tribord), 
à gauche et à droite. De là le terme de 7tp<5Tovot, équi- 
valant à peu près à haubans^. L'ImTovoç et les icporovot 
sont appelés xaXot par Homère. Ulysse frappe en- 
suite un cordage à chaque extrémité de la vergue 
[vi ô-îrspat, aujourd'hui bras) pour orienter [brasser) 
la vergue. suivant la direction du vent. Enfin, les 
deux coins inférieurs [points d'amure et d'écoiUe), 
sont munis de cordages, ttoSeç ou, écoutes, dont le 
rôle est de maintenir, par le bas, la voile une fois 
déployée [larguée) et de la raidir contre le vent, de 
l'établir. 

On peut donc traduire ainsi les vers 258-260 : 
Ensuite Calypso, nymphe divine, lui apporte des 
tissus pour en faire une voile ^. Ulysse prépare 
tout avec art : bras (pour la vergue) , étais (pour le 
màt) et écoutes (pour la voile), etc. 

Tout étant préparé et ajusté à terre, Ulysse met 
à l'eau son embarcation à l'aide d'un levier. Toute- 
fois le bateau n'est pas lancé avec tout son appro- 
visionnement. Les provisions offertes par Calypso 
sont placées à bord après la mise à l'eau [Odys,, V, 
263). 

Les trois vers 249-251 [Odys., V) devraient être 
supprimés, car ils n'ont pas l'ombre du sens com- 



1. Ou mieux à câbles d'avant. 

2. Aujourd'hui : toile à voile. 



1 

I 
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muû. Si une personne s'avisait de raconter dans un 
cercle de marins, qu'elle a construit une embarca- 
tion grande comme un navire de commerce, le récit 
serait accueilli par un éclat de rire. Une telle 
prouesse laisserait bien loin les histoires de chasse. 
Ces vers ont été intercalés par un marin de cabinet. 
Galypso [Odys., V, 163) a invité Ulysse à construire 
une large embarcation (eùpetav c^eSiV)- Le .correcteur 
aura regretté que le mandat d'Ulysse ne fût pas 
rempli. 

Ulysse devait se borner aux dimensions utiles. 
Une augmentation de longueur entraîne en effet 
avec elle un agrandissement proportionnel de tout 
le navire ; non seulement des parois, mais du mât, 
de la voile et des vergues. Avec une petite voile la 
vitesse diminue en raison directe de la grandeur du 
navire. Ulysse eût donc ainsi prolongé sa traversée. 
En admettant la possibilité pour un seul homme de 
mettre à l'eau pareille masse, restait à dresser le 
màt et à hisser la vergue avec sa voile. En outre, 
quelle fatigue .pour gouverner! La facilité avec 
laquelle on a admis ces vers, rapprochée de la ri- 
gueur des athétèses, au moindre soupçon, rappelle 
le proverbe : Rejeter le moucheron et avaler le 
chameau. 

Autre question à éclaircir : Pendant une traversée 
do dix-huit jours, occupés à observer les astres, 
pour orienter le navire, Ulysse n'a jamais cédé au 
sommeil pendant la nuit. On a été choqué de cette 
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particularité. A défaut de toute indication d'Homère, 
un marin affirmerait, sans hésiter, qu'Ulysse ne 
pouvait fermer Tceil pendant la nuit et ne se per- 
mettait le repos qu'en plein jour. En effet, sa vue 
s'étendait, de jour, sur un rayon de plusieurs milles, 
il constatait l'absence ou la proximité d'une côte ou 
d'un danger. Ne voyait-il que le ciel et l'eau, il at- 
tachait en toute assurance son gouvernail au milieu 
(le son embarcation, se laissait aller au souffle du 
vent et goûtait sans crainte quelques heures de 
repos. La direction devenait-elle par hasard con- 
traire au sens du gouvernail, les secousses du chan- 
gement d'allure et les battements de la voile réveil- 
laient le navigateur assoupi. Pendant la nuit, au 
contraire, Ulysse devait être en vigie, pour observer 
les remous, les brisants *, indices d'un écueil ou 
d'une côte; Autant qu'un marin, Homère est fami- 
liarisé avec les choses de la mer. Encore faut-il 
((uelques connaissances nautiques pour le com- 
prendre. 



1. Vagues irrégulières, se formant sur les rochers ou sur les 
hancs peii profonds. Ce mot signifie également ccueils, rochers. 
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MANŒUVRE & NAVIGATION 



Observations sur la manœuvre et la naviga- 
tion dans l'antiquité, à propos du naufrage 
de saint Paul. 

Depuis deux ans (59-61 après J.-C), Paul avait 
été arrêté et conduit à Gésarée. Le motif d'une si 
longue incarcération ne ressort pas clairement des 
renseignements qui nous sont parvenus. Quoi qu'il 
en soit, vers la fin de l'automne (61), Paul, en ins- 
tance auprès de l'empereur, put se rendre par mer 
à Rome. Luc, compagnon de Paul , nous a transmis 
de cette traversée la relation suivante : 

Actes des Apôtres, XXVII et XXVIII K 

1. Après qu'il eut été résolu que Paul irait en Italie, 
et qu'on le mettrait, avec d'autres prisonniers, entre 

1. On a donné ici la traduction de Louis-Isa ac Lemaistre, dit 
DE Sacy, en modifiant l'orthographe du temps. Le sens a été 
parfois changé, conformément aux remarques qui vont suivre. 
La traduction originale est indiquée en note, quand elle a subi 
une transformation importante (Édit. de 1711). 
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les mains d'un nommé Jules, centenier dans la cohorte 
appelée l'auguste, 

2. Nous montâmes sur un vaisseau d'Adrumelte et 
nous levâmes l'ancre, pour côtoyer les terres d'Asie, 
ayant avec nous Aristarque le macédonien de Thessa- 
lonique. 

3. Le jour suivant nous arrivâmes à Sidon, et Jules, 
traitant Paul avec humanité, lui permit d'aller voir ses 
amis et de pourvoir lui-môme à ses besoins. 

4. Étant partis de là, nous prîmes notre route sous' 
le vent de Chypre, parce que les vents étaient con- 
traires. 

5. Et après avoir traversé la mer de Gilicie et de 
Pamphyiie, nous arrivâmes à Myrrha 2 de Lycie, 

6. Où le centenier ayant trouvé un vaisseau d'A- 
lexandrie, qui faisait voile en Italie, il nous y fit em- 
barquer. 

7. Nous allâmes fort lentement pendant plusieurs 
jours et nous arrivâmes avec grande difficulté vis-à-vis 
de Gnide, et, parce que le vent nous empochait d'avan- 
cer, nous côtoyâmes Tile de Crète vers Salmone. 

8. Et allant avec peine le long de la côte, nous abor- 
dâmes à UQ lieu nommé Bonsports, près duquel était 
la ville d'Alassa ^. 

9. Mais parce que beaucoup de temps s'était écoulé 
et que la navigation devenait périlleuse, le temps du 
jeûne étant déjà passé, Paul donna cet avis (à ceux qui 
nous conduisaient) : 

1. Au-dessous de... 

2. Lystre. 
.'t. Thalasse. 
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10. Mes amis, je vois que la navigation s*en va de- 
venir très fâcheuse et pleine de péril, non seulement 
pour le vaisseau, mais aussi pour nos personnes et nos 
vies, 

4t. Mais le centenier ajoutait plus de foi aux avis du 
pilote el du maître du vaisseau, qu'à ce que disait 
Paul. 

12. Et comme le port n'était pas pf«>{»re pour hiver- 
ner, la plupart furent d'avis de se remettre en mer pour 
tâcher de gagner Phénice, qui est un port de Crète*, 
qui est abrité du Libonotus et du Corus (S.-O et N.-O), 
afin d'y passer l'hiver. 

13. Le vent du ^ midi commençant à souffler douce- 
ment, ils pensèrçnt qu'ils viendraient à bout de leur 
dessein, et ayant levé l'ancre 3, ils longèrent de près 
l'île de Crète. 

14. Mais il se leva peu après un vent impétueux'' 
nommé eurakylon. 

15. Et comme il emportait le vaisseau sans que nous 
pussions^ venir au vent, nous le laissâmes aller au 
gré de la tempête ^, 

16. Nous fûmes poussés au-dessous d'une petite île 
nommée Cauda, où nous pûmes à peine être maîtres du 
canot ^. 

17. Mais, l'ayant enfin tiré à nous., les matelots em- 

1. Qui regarde les vents du couchant d'hiver et d'été. 

2. De midi. 

8. L'ancré d'Asson, ils côtoyèrent de près, etc. 

4. Entre le levant et le nord, qui donnait contre l'île. 

5. Pussions y résister. 

6. Du vent 

7. Esquif. 
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ployèrent toutes sortes de moyens, ils lièrent le vais- 
seau par dessous, et, craignant d'être jetés sur la Syrte*-, 
ils mouillèrent l'ancre flottante et se laissèrent ainsi 
aller. 

18. Et comme nous étions rudement abattus de la 
tempête, le jour suivant ils jetèrent la cargaison dans 
la mer. 

19. Trois jours après ils y jetèrent aussi de leurs 
propres mains les apparaux ^ du vaisseau. 

20. Le soleil ni les étoiles ne paraissaient point depuis 
plusieurs jours, et la tempête était toujours si v|olente 
que nous perdîmes toute espérance de nous sauver. 

21. Mais, parce qu'il y avait longtemps que personne 
n'avait mangé, Paul se leva au milieu d'eux et dit : 
Sans doute, mes amis,\vous eussiez mieux fait de me 
croire, et de ne point partir de Crète, pour nous épar- 
gner tant de peine et une si grande perte. 

22. Je vous exhorte néanmoins à avoir bon courage, 
parce que personne ne périra et il n'y aura que le vais- 
seau de perdu. 

23. Car, cette nuit même, un ange de Dieu à qui je 
suis et que je sers m'a apparu 

24. Et m'a dit : Paul, ne craignez point, il faut que 
vous comparaissiez devant César, et je vous annonce 
que Dieu vous a donné tous ceux qui naviguent avec 
vous. 

i 25. C'est pourquoi, mes amis, ayez bon courage : car 

j'ai confiance en Dieu, que ce qui m'a été dit arrivera. 



1. Craignant d'être jetés sur des bancs de sable, ils abaissèrent 
le mât et s'abandonnèrent ainsi à la mer. 

2. L'équipage. 
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26. Mais nous devons être jetés contre une certaine 
île. 

27. La quatorzième nuit, comme nous naviguions 
sur la mer Adriatique, les matelots crurent vers le 
minuit qu'ils approchaient de quelque terre. 

28. El ayant jeté la sonde, ils trouvèrent vingt brasses 
et un peu plus loin ils en trouvèrent quinze. 

29. Alors, craignant que nous n'allassions donner 
contre quelque écueil, ils mouillèrent quatre ancres de 
la poupe, et ils attendaient avec impatience que le 
jour vint. 

30. Or, comme les matelots cherchaient à s'enfuir du 
vaisseau, et qu'ils descendaient le canot * en mer, sous 
prétexte d'aller jeter des ancres du côté de la proue, 

31. Paul dit au centenier et aux soldats : Si ces gens- 
ci ne demeurent dans le vaisseau, vous ne pouvez vous 
sauver. 

32. Alors les soldats coupèrent les câbles du canot -, 
et le laissèrent aller à la côte. 

33. Sur le point du jour, Paul les exhorta tous à 
prendre de la nourriture, en leur disant : Il y a aujour- 
d'hui quatorze jours que les soucis ' et les angoisses 
vous ont empêchés de manger et d'aller rien chercher. 

34. C'est pourquoi je vous exhorte à prendre de la 
nourriture pour vous pouvoir sauver; car il ne tombera 
pas un cheveu de la tête d'aucun de vous. 

35. Après avoir dit cela, il prit du pain, et, ayant 

1. L'esquif. 

2. De l'esquif, et le laissèrent tomber. 

3. Que vous êtes à jeun et que vous n'avez rien pris, en atten- 
dant la fin de la tempête. 
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rendu grâces à Dieu devant tous, il le rompit, et com- 
mença à manger. 

36. Tous les autres prisonniers prirent courage (à son 
exemple), et se mirent aussi à manger. 

37. Or nous étions dans le vaisseau deux cent soixante- 
seize personnes. 

38. Quand ils furent rassasiés, ils soulagèrent le vais- 
seau en jetant le blé dans la mer. 

39. Le jour étant venu, ils ne reconnurent point 
quelle terre c'était : mais ils aperçurent un golfe où il 
y avait une plage S et ils résolurent d'y faire échouer 
le vaisseau, s'ils pouvaient. 

40. Ils larguèrent les ancres ^ en les abandonnant à 
la mer, et lâchèrent en même temps les attaches des 
gouvernails ; et ayant brassé au vent la voile d'avant, 
ils tiraient vers la plage. 

41. Mais ayant rencontré un banc^ qui avait la mer 
des deux côtés, ils y firent échouer le vaisseau ; et la 
proue s'y étant appuyée * demeurait immobile, mais la 
poupe se rompait par la violence des vagues. 

42. Les soldats étaient d'avis de tuer les prisonniers ; 
de peur que quelqu'un d'eux s'étant sauvé à la nage ne 
s'enfuît. 

43. Mais le centenier les en empêcha, parce qu'il 
voulait sauver Paul; et il commanda que ceux qui 



1. Un rivage. 

2. Ils retirèrent les ancres et Jàchèrent en même temps les 
attaches des gouvernaux ; et s'abandonnant à la mer, après 
avoir rais la voile de l'artimon au vent, ils tiraient vers le rivage. 

3. Une langue de terre... 
1. S'y étant enfoncée... 

i3 
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pouvaient nager se jetassent les premiers hors du vais- 



sur des planches ou sur des 
, ils gagnèrent tous la terre 



s nous reconnûmes que l'ile 



sntaire. 

résolu que Paul irait en 
avec d'autres prisonniers 
mié Jules, centenier datix 
He, 

un vaisseau d'Adruniette 

pour côtoyer les terres 

Aristarque le macédonien 

:iûq cohortes de Gésarée 
ioE Julius, fournit l'oeca- 
jme, sous bonne escorte, 
.ers. S'il y avait eu à Gé- 
,oce directe pour l'Italie, 
i'érence. Mais tel n'était 
généralement, comme le 
ir de Judée à Rome ', par 
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la ville d'Alexandrie. Aucune cité n'entretenait avec 
Rome un commerce aussi actif qu'Alexandrie ; on 
y eût trouvé mainte occasion de continuer le 
voyage. En outre, à Gésarée, on eût rencontré diffi- 
cilement, à un moment précis, un navire pour 
vaut transporter quelques centaines d'hommes sur 
Alexandrie. Force fut donc de prendre un bâtiment 
qui se rendait à Adramyttion (Adramiti), ville de 
Mysie, au fond d'un golfe en arrière de Lesbos. On 
a cru autrefois qu'il fallait entendre par Adramyt- 
tion la cité d'Adryméton, sur la côte de Libye. 
Cette supposition est réduite à néant par le stadias- 
mus maris magni dont on a donné un extrait plus 
haut. Nous y voyons, S 116, qu'Adryméton n'avait 
pas de port et par conséquent ne pouvait s'occuper 
d'armements. Gomme le navire devait avant de 
rallier Adramyttion faire escale dans plusieurs 
ports de l'Asie mineure, on pouvait s'attendre à 
trouver un autre navire qui se chargeât de la conti- 
nuation du voyage. Get espoir ne fut pas déçu. La 
leçon (xsXXovTt îtXeTv [qui devait côtoyer, etc.), des 
plus anciens et des meilleurs manuscrits, s'impose 
tellement qu'on aurait dû l'introduire, même en 
l'absence de tout témoignage. Les relations com- 
merciales entre Gésarée et Adramyttion n'étaient 
pas importantes au point de permettre un charge- 
ment complet pour cette dernière ville. Le navire 
devait embarquer diverses marchandises livrables 
dans les cités où il pouvait toucher facilement. Or, 
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ces localités se trouvaient sur les côtes d'Asie. Sans 
cela, quel motif aurait déterminé le centurion ou 
les prisonniers à visiter ces places"? En outre, le 
centurion profitait ainsi de la première occasion 
qui s'offrait, pour abandonner le navire. Les mots 
avayscrôai (monter) et xaTayetrôai (descendre), provien- 
nent d'une manière de voir habituelle aux marins. 
Si Ton considère d'en haut une surface horizontale, 
un point éloigné paraît plus haut qu'un point rap- 
proché. Est-on placé sur une grève, pour aperce- 
voir la surface de l'eau sur une plus grande éten- 
due, on est obligé de lever les yeux. L'horizon, 
c'est-à-dire l'intersection apparente de la terre et 
du ciel paraît être la ligne la plus élevée. Le pre- 
mier dessin venu peut en faire foi. Ainsi un specta- 
teur placé sur le rivage voit la mer monter comme 
un mamelon, et un navire qui s'éloigne du bord 
semble gravir cette colline. 'AvaYe^ôat signifie donc 
partir, prendre le large, appareiller, et xaTotYscrOat, 
accoster, atterrir, etc. Ces expressions techniques 
se trouvent déjà dans Homère. De môme, éxiciTTTetv 
(littéralement tomber), signifie : venir du large, 
s'échouer, etc. 

3. Le jour suivant nous arrivâmes à Sidon, et 
Jules traitant Paul avec humanité lui permit d'al- 
ler voir ses amis et de pourvoir lui-7nême à ses 
desoins. 

La route de Césarée à Sidon est Nord-Nord-Est ; 
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la distance est de 69 milles marins dont 60 font un 
degré du méridien. Il suffisait donc que le navire 
fît 3 nœuds, c'est-à-dire 3 milles (3 X 1,851™85), par 
heure, pour arriver en 23 heures à Césarée. 

Gomme Paul subissait une détention peu rigou- 
reuse, le centurion Tautorisa à descendre à terre et 
à circuler avec ses amis. Suivant toute apparence 
la mesure ordinaire de sûreté était observée : un 
soldat raccompagnait. Prisonnier et soldat étaient 
accouplés à l'aide d'une chaîne. Eadem catena et 
custodiam et militem copulat (Sénèque, Lettres, 5). 

4. Éta?it partis de là nous prîmes notre route 
sous le vent de Chypre, parce que les vents étaient 
contraires. 

La localité la plus voisine pour laquelle le navire 
eût un chargement était Myrrha, en Lycie. La route 
de Sidon à Myrrha est à peu près au Nord-Ouest, et 
laisse Chypre à droite. On ne prit pas cette di- 
rection. C'est une preuve que le vent était à l'Ouest. 
Le vent avait vraisemblablement soufflé depuis 
plusieurs jours de ce même côté, et avait été ainsi 
favorable au trajet Nord-Nord-Est, de Césarée à 
Sidon. Mais contre un vent d'Ouest le navire ne 
pouvait prendre la route Nord-Ouest ; tout au plus 
lui était-il possible de mettre le cap au Nord. 

Ici, il y a lieu de dire quelques mots sur la rela- 
tion entre la route du navire et le vent et d'indiquer 
les expressions nautiques employées à cet égard. 
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Les marins mesurent les angles par quaHs et divi- 
sent Tangle droit en 8 quarts. Le cercle de Thori- 
zon, et le cercle du compas^, qui y correspond 
sont ainsi partagés en 32 quarts. 

Cherchons maintenant l'angle que doit faire le 
vent avec la route à suivre, pour que le bâtiment 
puisse suivre cette route en ligne droite et avoir 
ainsi un vent favorable. Si le vent vient directe- 
ment de l'arrière, le vent et la route font un angle 
de 16 quarts. On dit alors qu'on a vent ar^^ière. 
Non seulement le vent arrière, mais tout vent qui 
souffle obliquement en poupe, est favorable à la 
navigation. Ce dernier s'appelle grand largue et 
conserve ce nom tant qu'il fait avec la route un 
angle plus grand que 8 quarts. Peu importe que le 
grand largue soit à bâbord ou à tribord. , 

Un vent de côté formant avec la route un angle 
droit, ou de 8 quarts, peut être rendu favorable au 
moyen d'une disposition oblique des voiles. Un 
vent de 8 quarts est appelé largue'^. Supposons, 
pour plus de clarté, que la route soit au. Nord. 
Si le vent vient du Sud il est arrière. S'il savie à 
l'Est ou à l'Ouest, il est largue, s'il saute au Sud- 
Est ou au Sud-Ouest il est grand largue. Homère 



1. Instrument qui donne les quatre points cardinaux et les di- 
rections (aires), de vent intermédiaires. Il se compose, 1° d'une 
rose des vents, 2o d'une aiguille aimantée, S» d'une cuvette à pi- 
vot central. 

2. Ou du traveo^s. 



\ 



\ 
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connaissait déjà l'allure du largue. Ea effet, le 
navire parti de Phénicie [Odys,, XIV, 300) met le 
cap à rOuest, sur la Crète, avec un vent du Nord. 

On dit d'un vent qui saute d'arrière en avant, 
qu'il refuse ; s'il saute d'avant en arrière, il adonne. 

Nous avons supposé jusqu'à ce moment que le 
vent avait des sautes et que le navire conservait sa 
direction. Eavisageons maintenant l'hypothèse ré- 
ciproque. 

Supposons, comme plus haut, que le vent vienne 
directement de l'arrière et qu'ainsi, par un vent du 
Sud on ait le cap sur le Nord. L'avant du navire 
fera alors un angle de 16 quarts avec le vent. Si 
nous faisons maintenant rapprocher Vavant du na- 
vire du lit du vent^, à l'aide du gouvernail, en met- 
tant, par exemple le cap au Nord-Est ou au Nord- 
Ouest, nous appelons cette manœuvre loffer, venir 
au vent. 

Si nous loffons jusqu'à ce que l'angle formé par 
la route suivie et le vent soit de huit quarts, si par 
conséquent, par un vent du Sud nous mettons le 
cap à l'Est ou à l'Ouest , nous avons alors un vent 
largue. Avec ce vent du Sud, nous pouvons cingler 
dans deux directions directement opposées, c'est- 
à-dire à l'Est et à l'Ouest. Cette remarque faite, le 
passage suivant de Pline devient d'une clarté lumi- 
neuse : 

1. Point de l'horizon d'où vient le vent. 
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« Isdem ventis in contrarium navigatur prolalis 

« pedibus, ut noclu plemmque adversa vêla coocur- 
« rant [Hist. nat., II, xlvii), c'est-à-dire : Par les 
mêmes vents on cingle en sens opposé, en largumii, 
en filant les écoutes. De là les abordages fréquents 
pendant la nuit. L'abattée du vaisseau vers le lit du 
vent se disait chez les Grecs tô ■z^a.yy^y.i^m ' [loffer]. La 
manœuvre contraire, consistant à s'éloigner du 
vent, se nomme chez nous arriver. Le terme cor- 
respondant en grec était peut-être âiroa-rp^iEiv ^. — Il 
est important de savoir dans quelles limites les an- 
ciens ont pu tenir le plus près. La construction des 
navires actuels et leur gréement perfectionné per- 
mettent de tirer parti d'un vent qui vient de l'avant. 
Il suffit pour cela que l'angle formé par le vent et 
la direction de la quille ne soit pas inférieur à six 
quarts. Dans ce cas, on dit du navire qu'il gouverne 
au plus près serré. Avec un vent d'Ouest, on peut 
aujourd'hui gouverner également au Nord-Nord- 
Ouest et au Sud- Sud-Ouest. De là la possibilité de se 
rapprocher de la direction du vent en faisant des 
zigzags, c'est-à-dire en recevant le vent tantôt sur 
un bord, tantôt sur l'autre, tout en serrant le vent. 
C'est là ce qu'on nomme louvoyer, courir des bor- 
dées. Que les anciens aient connu l'allure du largtœ, 
is douteux, même en l'absence des 
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preuves données plus haut. Toutefois, aucun pas- 
sage ne prouve formellement, chez les anciens, 
qu'ils aient connu Vallîire du plus près et le lou- 
voyage, tels que nous les entendons. Le terme icXa- 
Ytaîeiv qu'on a traduit par louvoyer, ne signifie 
originairement que présenter le côté au vent, comme 
cela arrive dans Tallure du largue. Avec un vent 
debout, on pouvait courir tantôt sur un bord, tantôt 
sur l'autre, mais on ne gagnait pas sur le vent par 
cette manœuvre. Le passage de Lucien {Nav,, IX), 

où l'on a vu dans le icpoç àvTtouç touç "Err^oioLç TcXaYtaÇovTaç 

la preuve irréfutable d'un louvoyage , renferme une 
difficulté d'ordre nautique. Il est d'autant plus inté- 
ressant de l'étudier ici, qu'il offre grande analogie 
avec la traversée de saint Paul. 

D'après Lucien, le navire d'Alexandrie chargé de 
céréales était arrivé, ^diV jolie drise, sept jours après 
avoir appareillé de Pharos, à la hauteur d'Acamas, 
pointe située au Nord-Ouest de l'île de Chypre. A 
ce moment il y eut une saute de vent au Nord-Ouest 
qui refoula le navire, le drossa jusqu'à Sidon.De là, 
par une violente tempête, le bâtiment prit par la 
route entre Chypre et le continent. Il parvint le 
dixième jour aux îles du promontoire chélidonien, 
où il faillit faire côte. En effet, dans ces parages, 
par un vent d'Ouest qui saute ensuite au Sud, la 
mer se démonte et produit, sur la saillie des écueils 
escarpés, des brisants, un ressac dangereux. La 
nuit était sombre et le naufrage inévitable, quand 
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réquipage, à la lueur d'un fanal d'alarme allumé 
sur la côte, put reconnaître les parages. On eut le 
temps d'abattre sur bâbord et de gagner le large. 
Ayant fait fausse route et naviguant pour cette 
raison dans la mer Egée, ils présentèrent au vent 
tantôt un côté, tantôt Tautre, et arrivèrent ainsi le 
70° jour au Pirée I S'ils avaient pu laisser la Crète à 
droite, comme le faisaient généralement les navires 
d'Alexandrie, et faire route au-delà du cap Malée, 
ils seraient arrivés dans le même temps en Italie. 
Ces indications, dont le fondement réel est indé- 
niable , provoquent les remarques suivantes : Qu'un 
navire parti d'Alexandrie n'ait pu mettre le cap sur 
sa route de la Crète, c'est-à-dire au Nord-Ouest, 
mais bien dans la direction d'Acamas, au Nord- 
Nord-Est, cela prouve d'abord qu'il lui était impos- 
sible de tem}"* le vent, à moins de huit quarts. En 
effet, la brise qui soufflait au début et qui sauta 
plus tard au Nord-Ouest devait être plus au Sud 
que le Nord-Ouest. Prenons seulement deux quarts 
de plus vers le Sud. Le vent était ainsi Ouest-Nord- 
Ouest et faisait ainsi, avec la direction Nord-Nord- 
Est du navire allant àAcamas, un angle droit. Mais 
alors le vent sauta de nouveau au Nord-Ouest et 
refoula le navire obliquement (xXaY^oi;) par rapport 
à sa route Nord-Nord-Est, jusqu'à Sidon, et ainsi à 
l'Est-Sud-Est. Puis le vent, comme le montre inci- 
demment le danger du promontoire chélidonien, dut 
souffler de nouveau à l'Ouest, puis au Sud. De cette 
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façon, le navire put quitter Sidon et aller au Nord 
par le vent d'Ouest, et avec le vent du Sud, suivre 
la route de TOuest. Jusque-là, tout peut s'expliquer 
par Yallure du largue. 

Mais que faut-il entendre par les vents étésiens 
contre lesquels le navire eut dès lors à lutter? Le 
mot signifie vents qui régnent pendant une partie 
déterminée de Tannée, mais dont la direction est 
différente suivant les localités. Pline dit à ce pro- 
pos : La constellation de la canicule fait apparition 
pendant les plus fortes chaleurs de l'été. Deux jours 
après son lever, les Aquilons soufflent pendant 
quarante jours , on les appelle Etesiae. Les Etesiae 
cessent presque complètement pendant la nuit et 
commencent à domier dès la troisième heure du 
jour. En Espagne et en Asie, ils soufflent de l'Est ; 
dans le Pont-Euxin, du Nord; dans les autres ré- 
gions, du Sud\ Dans l'Archipel dont il s'agit ici, ils 
soufflent le plus souvent du Nord-Est; cela a été 
constaté. 

John Steward s'exprime ainsi à cet égard : Les 
renls dominants sont ceux du Nord-Est ou vents 
étésie)is. Ils sofît frais et soufflent presque constam- 
ment pendant plusieurs mois, en automne. Les vents 
du Nord-Ouest arrivent parfois en violentes rafales, 
mais ils ne sont ni aussi communs, ni aussi per- 
sistants que les vents du Nord et du Nord-Est ^ Il 

1. Pline, //. v., II, xlviii. 

2. Dans Findlay, Mediterranean directory, p. 3. 
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est complètement inadmissible que le capitaine 
d'Alexandrie ait dû louvoyer deux mois, en prenant 
l'allure du plus près contre un vent du Nord-Est, 
et à l'occasion du Nord- Ouest, pour parvenir du 
cap chélidonien à Athènes. Il se peut que Lucien 
entende par vents étésiens les vents du Nord et du 
Nord-Ouest comme Aristote *. Mais alors icXaYiaîJetv 
signifie simplement qu'on présenta tantôt un bord, 
tantôt l'autre au vent; qu'on gouverna à l'Ouest par 
un vent du Nord et au Nord-Est par un vent du 
Nord-Ouest, et qu'après un long va-et-vient on 
arriva à Athènes. Le commencement du voyage 
prouve clairement qu'il ne saurait être question 
du plies près, du louvoyage, tel que nous l'enten- 
dons. 

Le navire de saint Paul pouvait uniquement, en 
quittant Sidon pour le Nord, passer devant la côte 
orientale de Chypre. Comme les marins actuels nom- 

■ 

ment le côté tourné vers le vent : le dessus du vent, 
et la région opposée : le côté sous le vent, de même 
ôtcottXsTv TYiv KuTupov (naviguer sous le vent de Chypre'), 
et le contraire : ÔTuepicXEtv tV Ku^rpov (naviguer par le 
travers de Chypre, avec le dessus du vent), étaient 
des expressions techniques. Par un vent d'Ouest, 
on mettait le cap sur l'Est de Chypre, par consé- 
quent sous le vent de Chypre, qu'on laissait à 
gauche. Toutefois, ces différents termes n'indiquent 

1. De Mundo, 4. 
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pas qu'on naviguait près de la côte ; peut-être ne 
fut-elle pas signalée une seule fois. 

5. — Ut après avoir traversé la mer de Cîlicie et 
de Pamphylie, nous arrrivâmes à Myrrhe^ de 
Lycie. 

La route vers le Nord portait le navire sur les 
côtes de Cilicie et une fois là on avait un motif de 
longer de près la côte. Pendant Tété soufflent sur 
les côtes méditerranéennes des vents qui viennent 
soit de terre, soit du large. On peut, si le vent est 
défavorable en pleine mer, suivre la côte en utili- 
sant les vents perpendiculaires à la ligne du littoral. 
Dans l'antiquité, comme cela se fait de nos jours, 
on tirait notamment parti du vent qui souffle de 
terre pendant la nuit. Ce vent, en eff*et, ne soulève 
pas de lames *. Mais ce qu'il y eut de plus favorable 
pour le navire de saint Paul, fut le courant marin 
dirigé vers l'Ouest. Findlay ^ dit à ce propos : 

En thèse générale, les eaux du bassin oriental de 
la Méditerranée y circulent dans une direction 
contraire à celle du soleil. Elles forment un cou- 
rant qui se dirige vers l'Est le long de la côte d'A- 
frique, se replie vers le Nord sur les côtes de Syrie, 
et de là à l'Ouest , en suivant la côte méridionale de 
l'Asie mineure, La force de ce courant augmente 
lorsque le vent d'Ouest le pousse le long de la côte 



1. Hèliodore, Ethiop.j IV, xvi. 

2. Mediterranean directory, p. 7. 
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africaine et le refoule sur la Syrie. Le courant ne 
trouve alors d'issue que par la route entre Chypre 
et le continent. Or, il s'agit ici d'un cas semblable. 
Dans l'excellent ouvrage intitulé : The Mediterra- 
nean, par l'amiral W. H. Smyth. Londres. 1854, 
p. 168, le célèbre hydrographe anglais FrancisBeau- 
fort fait la relation suivante : 

Depuis la Sj/rie jusqu'à l'Archipel règne tm cou- 
rant constant, vers l'Ouest, faible a» large, mais 
très sensible prés de la côte, le long de laquelle il 
court avec une vitesse considérable, niais irrêgu- 
liére. Entre le cap Adratchan et les ilôts adjacents 
nous lîii avons trouvé un jour une vitesse d'environ 
5 milles par heure. Le lendemain, sans cause assi- 
gnable à une telle variation, la vitesse était plus 
qu'à moitié réduite. La configuration du littoral 
doit probablement contribue}^ à augmenter la force 
du courant en cet endroit. La grande masse d'eau 
gui se meut vers l'Ouest est interceptée par ta côte 
occidentale du golfe de SataliehK Alors, retenue et 
accumulée, elle se précipite avec une plus grande 
violence vers le cap Khelidonia, puis se déverse 
dans une mar sans obstacles, où elle s'étale de nou- 
veau. 

Si l'on veut entendre par le Si«itieïv tô «ÉXa-foç, que 
le navire n'a pas longé la côte de très près, et 
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qu'ainsi il n'a pu utiliser les vents de terre insen- 
sibles au large, reste le courant, d'une inappréciable 
utilité. 

6. Où le centenier ayant trouvé un vaisseau d'A- 
lexandrie qui faisait voile en Italie, il nous y fit 
enibarquer. 

Vers le moment où saint Paul s'embarquait à Gé- 
sarée, le navire d'Alexandrie ici mentionné appa- 
reillait de Pharos. Le même vent d'Ouest par lequel 
le navire de saint Paul, prenant route au Nord, 
avait passé au-dessous de Chypre, avait contraint 
le transport alexandrin à se diriger également au 
Nord. En effet, Myrrha est sur le méridien d'A- 
lexandrie, et par conséquent au Nord de cette ville. 
Les navires et les équipages d'Alexandrie jouis- 
saient à cette époque de la meilleure réputation. 
Lorsque le petit-fils d'Hérode, Agrippa, revenait do 
Rome en Judée, l'empereur le dissuada de s'embai^- 
quer à Brindes pour la Syrie, alléguant que la 
route par Alexandrie était d'autant plus à recom- 
mander que les navires égyptiens étaient d'excel- 
lents voiliers. Leurs équipages éprouvés, ajoutait- 
il, les conduisent avec la sûreté et la précision 
d'un conducteur qui guide ses chevaux dans un 
champ de course *. 

Les navires d'Alexandrie servaient principale- 

1. Philon, Ado., Flacc, p. 968. 
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ment à approvisionner Rome de céréales provenant 
de TÉgypte, son grenier à blé. Ils débardaient leur 
chargement dans l'avant-port de Rome, Pouzzoles 
(Puteoli), ville nommée Dicaearchia par les Grecs. 
Un passage de Sénèque [Let,, 11) mentionne la joie 
avec laquelle on saluait les paquebots avant-cou- 
reurs du convoi alexandrin. On les reconnaissait à 
leur hunier. Leur tonnage devait être tout à fait 
considérable. Llsis, vauç uTispjxeYsÔYiç (Lucien, IÇav,, 
l), qui excitait par ses dimensions colossales Tad- 
miration des Athéniens, avait, d'après le maître- 
charpentier, 180 pieds de long au-dessus du pont, 

1 

et largement 43 pieds de largeur et 43 - de profon- 

deur. Si Ton veut connaître approximativement la 
capacité de ce navire en tonneaux (1,000 kilog.), on 
peut, d'après un ancien procédé, retrancher la pro- 
fondeur de la longueur au-dessus du pont ; on a 
ainsi la longueur au-dessus de la quille. On multi- 
plie cette dernière longueur par la largeur et par la 
profondeur, et on divise le produit par le nombre 
empirique 100. On a donc, en divisant le premier 
facteur par 100 : 
180-43.5 

d'où 1,365 X 43 X 43,3 = 2,672 tonneaux \ 

En admettant que le charpentier ait par gloriole 

1. On aurait pu employer ici d'autres évaluations, notamment 
le procédé officiellement admis aujourd'hui. 
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exagéré les dimensions de son navire, il reste ce- 
pendant un nombre de tonneaux considérable. Il 
n'est donc pas surprenant que le navire sur lequel 
l'historien Josèphe se rendit à Rome ait pu donner 
place à 600 hommes. Les navires marchands 
d'Alexandrie ne le cédaient guère aux nôtres en 
grandeur et en capacité. 

7. Nous allâmes fort lentement pendant plusieurs 
jours, et nous arrivâmes anec grande difficulté 

vis-à-vis de Cnide, et parce que le vent nous empê- 
chait d'avancer, nous côtoyâmes Vile de Crète vers 
Salmone. 

8. Et allant avec j^ci^K^ te long de la côte, nous 
abordâmes à un lieu nommé Bonsports, près du- 
quel était la ville d'Alassa. 

A partir de Myrrha on perdit l'avantage précieux 
du courant parallèle à la côte. Ce courant, en effet, 
parvenu à la hauteur du cap Khélidonia, tourne 
vers le Sud. La seule ressource pour aller en avant 
consistait dans les vents de terre qui soufflaient 
pendant la nuit. On serra donc la côte de près ; 
mais il fallait attendre longtemps avant de parvenir 
à la pointe Sud-Ouest de l'Asie mineure, voisine de 
Cnide. C'est alors que cessa l'utilisation des vents 
de terre, et l'on dut délibérer sur ce qu'il y avait à 
faire. Quelques commentateurs ont cru que le vent 
du Nord avait empêché le navire d'aborder à Cnide 
et qu'on avait dû prendre la route du Sud. Mais le 

14 
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navire n'avait rien à faire à Gnide. Sa mission n'é- 
tait pas, comme pour le navire adramyttien, de re- 
lâcher dans les j)orts asiatiques. De plus, le vent 
du Nord eût été très favorable pour la route. 
On eût, en effet, pris Tallure du largue, et par une 
direction Ouest, traversé la mer Egée, afin de dou- 
bler le cap Malée et de mettre ensuite le cap sur la 
Sicile. Mais de même que le vent d'Ouest, ou plus 
exactement de TOuest-Nord-Ouest avait été gênant 
pour arriver à la hauteur de Gnide, de même il 
s'opposait complètement alors à la marche en 
avant. Il ne restait plus qu'à prendre l'allure du 
largice et à se diriger vers le Sud-Sud-Ouest, à la 
hauteur du cap Salmone, pour passer sous Tîle de 
Grète. Une fois là, comme dans la traversée anté- 
rieure le long des côtes d'Asie, on pouvait utiliser 
les vents de terre, et se diriger vers l'Ouest, le long 
de la côte méridionale de Tile. Peut-être fut-on long- 
temps importuné et retardé en ce qu'il fallait déjà se 
faire remorquer parla chaloupe *. On atteignit enfin 
la ville de Bonsports (KaXol Xifiéveç), voisine d'Alassa. 
Dans le Stadiasmcàe la Méditerranée, §§ 322 et 323, 
entre Lebéna et Matala, se trouve la ville d^AXai, 
qui est évidemment la ville nommée ici Alassa ou 
Lasaia (Gf. Muller, Geogr. graec, min,, I, p. 506}. 
La ville nommée KaXol XtjAsveç ne se trouve pas men- 
tionnée dans les porhilmis antiques là où on s'at- 

1. Ou canot ici. 



I 
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tendrait à. la voir en première ligne. Aujourd'hui, 
à 3 milles marins, et à TEst du cap Matala ou Li- 
thinos (pointe la plus méridionale de la Crète), se 
trouve une ville portant ce nom. Dans le Méditer- 
ranean diy^ectory de Findlay, on trouve, p. 66 : 
KalO'Limnioyies, oio plus correctement, 'stiis Kalùs 
Limiônes est une petite haie, ouverte à VEst, elle 
n* est protégée qu'en partie par deux îlots situés au 
Sud-Est et au Sud. Cest pourquoi elle n'est pas re- 
commandée comme ancrage bon pour hiverner. 
On voit que la ville en question correspond à notre 
relation, d'après laquelle elle était impropre à un 
hivernage et ne mérite pas son nom. Suivant toute 
apparence, cette appellation lui avait été donnée à 
cette époque par les habitants avides de retenir le 
navire de saint Paul pendant Thiver, et de tirer 
profit de leur commerce avec Téquipage. Au moyen 
âge, les religieux du monastère voisin ont pu re- 
mettre en usage, comme nom véritable, cette dési- 
gnation imméritée. 

9. Mais parce que beaucoup de temps s'était 
écoulé et que la navigation devenait périlleuse, le 
temps du jeune étant déjà . passé, Paul donna cet 
avis à ceux qui nous conduisaient : 

10. Mes amis, je vois que la navigation s'en va 
devenir très fâcheuse, et pleine de péril, non seule- 
mejit pour le vaisseau, mais aussi pour nos per- 
sonnes et nos vies. 
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.' Le veat contraire qui persistait avait si peu per- 
mis la marche en avant, que la durée ordinaire du 
voyage se comptait non plus par jours, mais peu 
s'en faut, par autant de semaines, L^équinoxe d'au- 
tomne était arrivé, époque à laquelle les Juifs con- 
sacrent au jeûne leur jour de Grand pard07i. Oc- 
tobre approchait et avec lui le temps où cessait la 
navigation devenue périlleuse. 11 fallait délibérer 
s'il y avait lieu de continuer ou non le voyage. Ce 
qui rendait la détermination grave n'était pas la 
perspective des tempêtes. Il fallait bien compter 
avec elles, même en été, et les navires alexandrins 
étaient assez forts pour résister au vent et aux 
lames. C'était la crainte des longues nuits, et sur- 
tout du temps couvert. La navigation des anciens 
n'était inférieure à la nôtre qu'en ce qu'elle était 
privée de moyens pour relever les lieux, faire le 
point. On manquait alors d'instruments capables de 
•mesurer la hauteur des astres, sur le plan instable 
du navire. L'astronomie n'était pas encore appli- 
quée à la navigation. Le seul procédé des marins 
anciens pour se reconnaître consistait dans l'éva- 
luation de la longueur et de la direction de la routé 
parcourue. Pour la distance, ils devaient se con- 
tenter de la mesurer avec les yeux, mais il fallai 
en cela une certaine habileté. Quand ils longeaient 
les Cistes de leur pays , où les distances sur 
terre étaient connues, ils comparaient la marche 
du navire avec le temps employé, et déduisaient 
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ainsi la vitesse. Aujourd'hui encore, les marins pos- 
sèdent dans celte sorte (^estimation une sûreté qui 
fait rétonnement du commun. Mais la longueur du 
chemin parcouru est insuffisante pour le relève- 
ment d'un lieu ; il faut encore en connaître la di- 
rection. Or, cela n'était possible qu'en se réglant de 
jour sur le soleil, et de nuit sur les astres. Le ciel 
était-il couvert, on ne savait ni où l'on allait ni où 
l'on se trouvait. C'était là le point faible de la navi- 
gation antique. Toute traversée pendant laquelle on 
perdait de vue les côtes, toute course en pleine 
mer était une entreprise hasardeuse, un coup d';ni- 
dace. A une telle aventure s'applique le mot d'Ho- 
race : Illl robur et aes triplex, etc. C'est pour cette 
raison, et non seulement par appréhension des 
tempêtes, qu'en hiver, .temps des longues nqits et 
des ciels sombres, la navigation était fermée ; Nam 
tum lux minirna, noxque prolixa, mibiimi densitas, 
aeris obscimtas, ventomm imhri vel nivibus gémi- 
nata saevitia classes e pelago detiirbat *. Si le vais- 
seau de saint Paul voulait continuer son voyage, 
force lui était de perdre les côtes et de se risquer 
sur la haute mer. Mais c'eût été pure témérité. 
Paul, sans être marin, avait fait ample provision 
d'expérience dans ses nombreux voyages ; i.l avait 
essuyé trois naufrages et avait dû, une. fois, rester 
accroché un jour et une nuit sur une épave, un 

1. Vêoéoe, De ve militari, V, ix. 
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bris du navire/ avant d'être secouru?. Il savait que 
continuer le voyage était uq attentat (î>6pi;), un sa- 
(îrilège contre la JDarole écrite : Ta jie mettras 
2)0int le Seigneur à V épreuve, 11 savait en outre que 
la punition [^ Çïi[Aia), ne se ferait pas attendre. Indé- 
pendamment de la perte de plusieurs existences, 
détournée par la clémence de Dieu (toutes choses 
prévues par saint Paul), ses craintes étaient plei- 
nement justifiées. 

11. Mais le centenier ajoutait plus de fol aux 
avis du pilote et du maître du vaisseau qu'à ce que 
disait Paul. 

Dans l'antiquité, l'armateur ou le propriétaire, 
ô vauxXr,poç, accompagnait son propre navire , pour 
régler les questions de fret, pu, s'il transportait des 
marchandises à son compte, pour s'occuper lui- 
même de son commerce^. N'étant pas marin, il 
s'adjoignait un capitaine. Ce mot traduit mieux 
xuêepvr^r,? que pilote, car le pilote est sous les ordres 
du capitaine. 

Dans la circonstance présente, armateur et capi- 
taine furent opposés à l'avis de saint Paul. Il serait 
injuste de parler ici d'égoïsme, s'ils cherchaient à 
diminuer la perte occasionnée par un hivernage 
(to Tcapa/Êiuaïfiv^. Nous ne savons à quelles condi- 



1. Ep. H ad Coi'inth.. xi, 25. 

2. Synésil's, Let.f i. 
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lions rarmateur avait entrepris le transport des 
soldats et des prisonniers. Elles devaient être ana- 
logues aux propositions faites pour nos navires 
d*émigrants : un prix invariable y est payé, quelle 
que soit la durée du voyage. De cette façon, si, par 
un contretemps quelconque, le navire doit faire 
escale dans un port intermédiaire, Tarmateur est 
tenu de fournir à ses frais le logement et la nour^ 
riture des passagers. Par conséquent un armateur 
pour qui la navigation est Tunique source de gain , 
ne fait pas preuve d'égoïsme en cherchant à amoin- 
drir des dépenses qui gaspillent son bénéfice. Avec 
un vent favorable, le but du voyage aurait été 
atteint en quelques jours ; or, il restait plusieurs 
semaines avant la fermeture de la navigation. Il est 
possible que l'armateur ait proposé au centurion 
d'hiverner, à condition que cet officier se chargeât 
de la dépense. Naturellement le centurion ne pou- 
vait entendre de cette oreille. Tout en approuvant 
les paroles de saint Paul , que c'était folie d'aller 
plus loin, il ne pouvait s'y conformer. Il devait 
prendre pour règle le mot de Pompée : Naviguer 
est indispensable, vivre ne Vest pas^. Le devoir 
d'un soldat est d'affronter le danger et d'exposer sa 
vie, même avec certitude de succomber : si le capi- 
laine voulait entreprendre la traversée à tout 
hasard, le soldat ne devait témoigner aucune crainte. 

1. Plutarque, Pomp.j l. 
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Qu'eût-on dit à Rome, 'où Ton attendait impatiem- 
ment chaque automne l'arrivée des céréales , pour 
l'hiver, si la timidité du centurion avait empêché 
l'armateur de continuer son voyage? L'empereur 
Claude, afin d'encourager le transport du blé, avait 
offert des indemnités, en cas de dommage produit 
par les tempêtes et le mauvais temps de l'hiver*. 
D'autres inconvénients résultaient, pour l'armateur 
et le capitaine, d'un tel hivernage. Par exemple, le 
débardement de la cargaison, indispensable pour 
éviter les avaries dues à l'humidité. Ces considéra- 
tions suffisent pour montrer qu'on aurait pu juger 
moins durement une décision qui avait sa raison 
d'être. Qui veut ménager sa vie est fait pour le 
cloître et non pour la mer. 

12. Et coynme le port n'était pas propre pour 
hiverner y la plupart furent d'avis de se y^emettre en 
mer pour tâcher de gagner Phénice, qui est un 
port de Crète, qui est abrité du Libonotus et du 
Corus (Sud-Ouest et Nord-Ouest), afin d^y passer 
V hiver. 

13. Le vent du midi commençant à souffler dou- 
cément, ils pensèrent qu'ils viendraient à boid de 



1. Urbis aunooaeque curam soUicitissime semper egit. Nihil 
non excogitavit ad invehendos etiam in tempore hiberno com- 
raeatus. Nam et negotiatoribus certa lucra proposuit suscepto in 
se damno, si cui quid par tempestates accidisset, et naves merca- 
turae causa fabricantibus magna commoda constituit (Suétone, 
Claude, xviii). 
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leur dessein, et ayant levé r ancre ils longàî^ent de 
près Vile de Crète. 

L'axiome moral de saint Paul : La conservation 
d'une vie humaine en péril est plus précieuse qu'un 
monceau d'or, était entièrement approuvé de saint 
Luc et d'Aristarque. Leurs trois voix étaient en 
cela opposées aux suffrages de l'armateur, du capi- 
taine et du centurion. Une autre question devait en 
outre être prise en considération : Thivernage admis 
en principe, le port de Ka>.ol Xtfjivg; s'y prêtait-il? 
Gomme saint Luc affirme catégoriquement le con- 
traire, son adhésion dut gagner la majorité à la 
proposition de se réfugier au moins à Phoenix. 
Cette ville, d'après Ptolémée [Géogr,, III, xv), est 
située sur le méridien de l'île Kauda ou Klauda. Le 
stadiasme ou portulan dit en outre : Ooïvi? icoXtç e/et 
Xtjx£va xa'i vri<jov (g 328). D'après Pline, cette île se 
nomme Aralos; comme il ne peut s'agir d'aucun 
antre lieu à l'Ouest du cap Matala, nous trouvons 
notre <l>oTvi; dans le port actuel de Lutro. C'est la 
seule baie sûre du Sud de la Crète. Findlay [Medi- 
terra^iean directory, p. 67) s'exprime ainsi : Port 
Lutro, ancien Phœnix ou Phoenice, est la seule 
baie de la côte 'inéridionale où tm vaisseau soit en 
pleine sécurité pendant l'hiver. Les expressions 
êXiTuovta TLTzh. Xiêa xai xari x^pov n'auraient dû présen- 
ter aucune difficulté aux commentateurs. Si l'on 
veut attacher à êXfiTcetv le sens de rpsiteadat, vergerc 
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tourner vers ^ avec l'idée d'une direction du vent, 
on emploie les préfixes xara ou ?:poç. La significa- 
tion de xaxat se voit dans les adjectifs xarsigop^ç et 
crpo^jCoppoç. Le premier signifie : Éloigné du vent du 
yord ou protégé contre le vent du J\^ord ; le second 
veut dire : Tourné ou exposé au vent du Nord, Le 
préfixe xaTflt a ici son sens ordinaire : en bas, au 
dessous. Nous devons donc traduire Texpression 
précédente par : [port, situé sous les (c'est-à-dire 
ahrité des^ vents du Sud-Ouest et du Nord-Ouest. Le 
port avait le dessous de ces vents et se trouvait 
protégé en avant par les hauteurs environnantes. 
Comme il était en outre défendu extérieurement 
par l'île d'Arados, du Sud au Sud-Est, et par la 
côte, dont la longue saillie vers le Sud se terminait 
au cap Matala, les conditions d'hivernage étaient 
excellentes. — Sur ces entrefaites vint un vent du 
Sud, le plus favorable pour continuer le voyage, à 
partir du cap Matala, et, de ce point, mettre le cap 
sur la route de Messine, à TOuest-Nord-Ouest. Mais 
il s'agissait d'abord d'atteindre ce cap, dont la direc- 
tion, à partir de KaXolXtfiLsveç, est un peu plus au Sud 
que rOuest. Si le vent avait soufflé exactement du 
Sud on aurait pu faire cette route avec l'allure du 
largue. Mais l'indication des aires de vents, dans 
l'antiquité était toujours un peu vague, comme 
nous l'avons déjà vu. Le Notos du texte grec était 
probablement un vent un peu plus à l'Ouest que le 
Sud. De cette façon, il était difficile au navire de 
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prendre suffisamment le large pour doubler le cap 
Matala. Avec un vent violent on n'eût pas osé 
déraper, heureusement la brise était faible. Comme 
le canot avait éiémis à la mer, pour communiquer 
avec la terre, on ne l'avait pas Mssc , embarqué en 
mettant à la voile, comme cela se fait d'habitude. 
On le laissa au dehors, afin de remorquer le navire 
et de le haler à une distance convenable,. si le vent 
du Sud le refoulait sur la plage. En tout cas, on ne 
pouvait éviter, pour doubler le cap Matala, de serrer 
la côte de près. — Se faire remorquer se disait 

•TrappcrrÀeTv à-m xaXoj ; le câble de remorque , ô TcapoXxo; 

(cf. Thucydide, IV, xxv, scolle), et le canot à avi- 
rons, destiné aux communications avec la terre ou 
à la remorque^ se nommait to dxàcpo; uttyipêtixov (Hé- 
LioDOUE, Ethiop., V, xxiv). Quand un navire était 
remorqué, non par un canot à avirons, mais par un 
autre navire, l'expression était différente : vaîiv 
avaSsiGÔat OU àvaTtTsaôai (fréq. dans Thucydide, Xéno- 
phon, Polybe, Diodore de Sicile), ou bienf>uaouXx£Tv 
anonyme, Périp. de la m. éryth. § 4^i. — Diodore 
DE S. XX, Lxxiv), en latin, remiilco tra?iere{T, Liv., 
XXXII, XVI). 
Avec le mot àpavrsç, il est inutile de sous-entendre 

Ta; dyxupaç, OU xà îcrrta, OU t^,v vativ (TluiCydide , I, LIl) ; 

ce terme est intransîlif, comme dans Thucydide (IV. 
cxxix et VII, xxvi). On peut le traduire par : se 
mettre en route. — Jusque-là tout est clair. Mais 
(jue faut-il entendre par le projet qiiHls comptaient 
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exécuter avec Varrivée d\m vent du Sud? Le sens 
vrai est qu'ils pensaient avoir gagné la partie, être 
hors de danger, et non, suivant toute vraisemblance, 
pouvoir atteindre Phœnix. On aurait pu y arriver 
sans le vent du Sud. Après avoir marché si long- 
temps contre le vent de l'Ouest, on aurait franchi 
facilement ce petit espace. La distance du cap 
Matala au détroit de Messine est de 480 milles 
marins. En admettant simplement une vitesse de 
4 nœuds par un faible vent du Sud, on atteignait 
le terme en cinq jours. Il eût été insensé, dans ces 
conditions, de songer à hiverner. Mais la prédiction 
de Paul devait se réaliser. 

14. Mais il se leva peu après un vent impétueux, 
nommé Eurahylon. 

A peine était-on à la hauteur du cap Matala en- 
viron, sans avoir pu embarquer le canot, qu'un 
violent ouragan, àvefjioç Tuîpo^vixo;, se déchaîna. Le 
Tuo^Gv est, comme le cyclone, un vent qui tourne, 
mais l'adjectif tuiojvixoç indique non la direction, 
mais la violence du vent. L'expression eêaXexaT'aÙTïiç 
a été diversement interprétée. Les uns l'ont fait 
rapporter à ti^v KpT^TTjv, du verset précédent, les 
autres à t^ irpoôeceojç. Il y a lieu de sous-entendre, 
comme quelques-uns , tt.ç vewç *. 

1. (t Les noms des navires sont, sans exception, du féminin 
(en grec). Aussi, Aristophane {Chev. 1313), considère-t-il Icji 
trières comme des jeunes filles » Boeckh, Urkund, p. 81. 
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L'eùpaxuXwv est le vent du Nord- Est. Ea ce qui 
coacerne ce mot hybride attesté par les plus an- 
ciens et les meilleurs manuscrits, par la Yulgate 
même, comme l'équivalent de EiiroaquUo, il y a 
lieu de reproduire Topinion de Richard Bentley, un 
des plus grands philologues de tous les temps. Il dit 
dans ses Remarlis on a late discoitrse on freetMn- 
hing\ p. 97 : 

(Estienne) a adopté la leçon trouvée dans les ma- 
nuscrits du roi de France (Actes des Apôtres, xxvii) 

avsjjLo; TUC&o)Vtxo; ô xaXouti^evoç EupoxXuSoiv, et il a été SUÎVi 

par vos traducteurs : « Alors se déchaîna contre 
lui ( le navire ) un vent très violent Jiommé Euro- 
clydon. » Si l'imprimeur avait eu connaissance de 
votre manuscrit d'Alexandrie, qui porte ici EùpaxuXojv, 
il y a toute appay^ence qu'il eût donné la préférence 
ù ce texte ; et alors le savant, d'après ses propres 
principes; se fid décidé résolument pour cette va- 
riante. 

Le vent nommé Euroclydon est inconnu, sauf 
dans ce passage. Ce mot est composé de Eupoç et de 
xXuSwv (vent et vagues), et il semble ù priori, d'après 
la disparité de ces deux idées, qu'elles 7ie pouvaient 
être îinies dans un même vocable. Il n'est pas 
d'exemple d'une semblable composition. 

Mais Eurakylon, ou, comme le donne la_ Vulgate 



1. C'est-à-diro : Remarques à propos d'un récent discours sur 
la liberté de pensd'. (de Collins.) 
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latine, EuroaquUo, approuvé par Grotius et au- 
tres, est si approprié ait contexte et à toides les 
circonstances de Vendroit, qu'il faut en toide bonne 
foi le réclamer comme terme employé par saint 
Luc. 

Sans doute, en suivant Vltruve ,Sénèque et Plim\ 
qui font souffler ^Euras du solstice d'hiver^, et 
^aquilon entre le solstice d'été^et le Nord, il ne peut 
être ici question d\in vent ou d'un mot tel que Eiiro- 
aquilo, car c'est le Solanus ou Apeliotes, venant de 
l'Est, qui souffle dans cette direction intermé- 
diaire ^ 

Mais Eurus est employé ici comme dans Aulu- 
(r6'to (II, xxii), et les poètes latins lui domient le 
sens de l'Est moyen équinoxial, sois exact de So- 
lanus, et ainsi, dans la table des XII vents \ telle 
qu'elle existait chez les anciens, entre les deux 
vents cardinaux Septentrio et Eurus, il y a deux 
vents à dislances déterminées, TAquilo et le Katxiaç. 
Les latins n'ont pas de tonne pour le Kaixta; : 
« Quem ab oriente solstitiall excitatum Graeci 
Kaixtav vocant,apud nos sine nomine est.» (Sénêque, 
Quest. nnt., V, xvi. 



1. C'est-à-(iirt» du Siid-Kst. 

2. C'est-à-dire mitre l'Est et le Nord = Nord- Est. 

)i. Soit à l'Est. Tel est, en elfet, h» nom donné par Vitrnve au 
vent de l'Est équinoxial 'I, vi;. 

t. Voir plus haut le Développe nie tU des roses des vents dans 
Vanti(/it!tè. 
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Par conséquent, le Katxtaç soufflant entrée TAquilo 
et Z'Euriis^ le marin romain, manqicant d'autre 
part d'un mot spécifique, pouvait les désigner par 
le composé Euro-aquilo, analogue au terme grec 
eùpovoToç [vent intermédiaire entre TEurus et le 
NotusJ. De 7nème vous dites : Nord-Est, Sud-Est. 
Maintenant que nous avons trouvé le Kaixiaç dans le 
mot Euro- Aquilo des marins roïnains, on voit pour- 
quoi saint Luc rappelle àvejxoç Tu-^oivixo;, vent souf- 
flant en tempête, verticosus, qui produit des tour- 
Mllons, caractère spécial dit Kaixiaç darts ces climats. 
Tel il se montre dans plusieurs auteurs, et de là 
le vers connu et proverbial : 

Ainsi la version de Luther est plus exacte que la 
ve7^sion anglaise, en traduisant par Nordost = 
Nord-Est. Cependant, en se guidant sur le compas 
actuel, divisé en XXXII quarts, VEuroaquilo cor- 
respond plutôt à r Est- Nord-Est ; or ce vent est pré- 
cisément celui qui pouvait le plies directement re- 
fouler le navire depuis la Crète jusqu'aux Syrtes 
d'Afrique, conformément aux craintes manifestées 
par le pilote, verset il''. 

On ne peut que se ranger à Topinion de Bentley, 
mais il y a lieu de remarquer que dans la rose des 
vents partagée en douze parties (voir le chapitre I<^»' 
Sur l'Amplitude orientale du solstice d'été), le Katxia; 
souffle dans la direction Nord 60'' Est, mais dans 
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notre rose divisée en quarts, il correspond non à 
un vent d'Est-Nord-Est, mais à une direction plus 
au Nord, c'est-à-dire à notre Nord-Est 1/4 Est, 
tenant le milieu entre le Nord-Est et TEst-Nord-Est. 
Mais il est inutile, en traduisant les noms anciens 
des vents, de pousser si loin la précision, et on peut 
toujours rendre sùpaxuXwv par vent du Nord-Est. 

15. — Et comyne il emportait le vaisseau sans 
que nous pussions venir au vent, nous le laissâmes 
aller au gré de la tempête. 

Pour rintelligence de ce verset avare d'expres- 
sions, mais très significatif, il est bon d'expliquer 
quelles mesures étaient exigées par les circons- 
tances. Pour éviter à un navire le sort de celui 
d'Ulysse [Odys., IX, 70), c'est-à-dire la lacération 
des voiles par le vent, il fallait d'abord amener la 
grand'voile, avec sa' vergue. Par contre, il est cer- 
tain qu'on laissait hordée la petite voile d'avant, 
l'apTsuLOiv * afin de maintenir le navire vejit arïnère 
et de pouvoir gouveraer. — Quand on est surpris 
par une violente tempête, on est obligé soit de 
mettre à la cape, soit de faire vent arrière, de ficir 
à la lame. On y arrive en mettant, dans le premier 
cas, l'avaat, le cap du navire, aussi près que pos- 
sible du veut; dans le second, en prenant l'allure 

1. Ne pas oublier que ce terme ai)pliqué plus tard en français 
aux voiles et au mât d'arrière, signifiait en grec la voile de l'a- 
vant, aujourd'hui foc. (^'oir plus haut.) 
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du vent arrière ; dans les deux cas , eu donnant 
autant que possible à la quille la direction du vent. 
Ces manœuvres ont pour résultat de fendre les 
lames par l'avant ou l'arrière, au lieu de les rece- 
voir sur les flancs, par le travers, ce qu'il faut à 
tout prix éviter. Gomme on Ta déjà vu, les balan- 
cements à droite et à gauche, autour de Taxe longi- 
tudinal, se nomment roulis; les oscillations en avant 
et en arrière, autour de Taxe transversal, tangage. 
S'il est pour ainsi dire impossible à un navire qui 
tangue de chavirer, en tombant sur le nez, le roulis, 
au contraire, fait courir le plus grand risque de 
chavirer ou de sombrer. Oppose-t-on l'avant du 
navire à la lame, de façon à lui faire couper les 
lames perpendiculairement à leur crête, l'eau est 
refoulée le long des deux bords. Quelle que soit la 
hauteur de la lame, la masse qui se précipite sur le 
navire ne peut être plus large que la largeur du 
bâtiment. Au contraire,^ le navire est-il parallèle à 
la crête des vagues, la lame s'abat, sans glisser par 
côté, sur toute la longueur du pont, met tout en 
pièces et fait couler la construction flottante, par- 
fois immédiatement, si elle est lourdement chargée : 

oc Stridens aquilone procella 
Vélum adversa ferit, fluctusque ad sidéra toUit. 
Franguntur remi, tum prora avertit et undis 
Dat latus; insequitur cumulo praeruptus aquae mons. 

(ViHGiLE, En., 1, 106.) 

On avait alors vent arrière- Si l'on voulait mettre 

15 
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à la cape, par suite venir au vent^ on devait faire 
une évolution d'une demi-circonférence, c'est ce 
qu'on appelle aujourd'hui virerlofpour lof^. Mais 
alors, au milieu de l'évolution le navire présentait 
le flanc à la lame et courait le danger déjà signalé. 
On devait en outre craindre à ce moment la rupture 
du gouvernail, sous le choc oblique des vagues. 
Ces diverses considérations avaient raison d'être si 
on évoluait. Mais une seconde question se présen- 
tait : pouvait-on virer de l^ord? Puisque notre rap- 
porteur le conteste, les motifs de cette impossibilité 
sautent aux yeux : pour qu'un navire obéisse au 
gouvernail, il faut qu'il soit animé d'une certaine 
vitesse, d'une certaine e'ure^. Cette vitesse doit 
être assez considérable, si l'évolution doit se faire 
sur une demi-circonférence entière, depuis la 
direction vent arrière, jusqu'à la direction ve7it 
debout. Par une mer calme , en hissant la grand'- 
voile, on aurait pu facilement donner de Vaire 
au navire, pour loffer, pour l'amener dans le vent. 
Mais seule la petite voile d'avant était déployée, 
bordée; elle ne pouvait donner la rapidité re- 
quise; en outre, elle empêchait de virer en main- 
tenant le cap du navire à l'opposé du vent. Un 
dicton marin est celui-ci : Les voiles de Cavant 
poussent le navire, mais les voiles d'arrière le gou- 

1. Avec cotte différence que l'expression virer Jof pour lof im- 
plique un changenieut àiamures. 

2. Krre. féni., ou aire, lëm., ou air, mase. 
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vement. Avec un mât et une voile d'arrière, on eût 
bordé cette dernière et supprimé la voile d'avant. 
La pression du vent sur l'arrière eût ainsi fait évo- 
luer le bâtiment et amené son cap dans le vent. 
Mais le mât d'arrière n'existait pas, on ne pouvait 
donc rapprocher V avant du lit du vent, àvrocpOoXiJLeTv *. 
— Ce terme çst artistique, mais doit être pris à la 
lettre. De même que nous disons le cap d'un navire 
le bâtiment grec avait son [jlstwtcov, sa figure, ses 
irapsiàç [joucs], SCS oçOaXjJiobç (littéralement yeux), au- 
jourd'hui écuhîers (ouvertures à travers lesquelles 
passent les câbles des ancres). 'AvTocpôaXjxetv signifie 
donc : porter ses yeux au vent, lui présenter le 
front. Une autre expression belle et expressive est 
celle qui compare le navire à un coursier : àva^^airt- 
Çetv (Lucien, Lexiph., 15), c'est-à-dire le laisser se 
cabrer avec une idée d'arrêt, de rétention. 'Ava a 
ici, en effet, le sens de : contrairement à sa direc- 
tion, tandis que xara signifie : dans la direction : 

'EcpspovTO xaxà xujxa xai àve^iiov (HÉRODOTE, IV, 110), 

c'est-à-dire : ils fuyaient devant le vent et les lames. 
Un grand obstacle pour virer de bord était en 
outre le canot. L'ouragan était survenu si rapide- 
ment qu'on avait à peine eu le temps d'amener la 



1. A plus forte raison ne pouvait-on venir debout au vent. Dans 
aucun cas un bâtiment à voiles prenant la cajpe ne peut venir 
debout au vent. 11 peut approcher le lit du vent à sept quarts,' 
rarement davantage, et reçoit alors la lame, peu s'en faut, par le 
travers. 
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voile que le vent aurait emportée sans cette pré- 
' caution. On ne pouvait plus embarquer le canot et 
on dut se contenter de le transporter, de l'avant où 
il ava.it servi de remorqueur jusque-là, à l'arrière 
du navire. Maintenu en avant, il eût été devancé 
par le bâtiment poussé par le vent , et eût été brisé 
par le tangage du navire. Mais il était certainement 
rempli d'eau, traînait en arrière comme un bloc pe- 
sant et retardait la marche. Tout conspirait donc 
pour rendre une évolution impossible. Admettons 
un essai improbable de virement : le canot pouvait 
à chaque instant être lancé sur les flancs du na- 
vire par les vagues et mis en pièces par elles. Il 
fallut donc se résigner à son sort, désespérer de 
toute manœuvre et se laisser emporter par les 
lames et le vent*. 

Les observations sur le verset 17 apprendront 
pourquoi il est utile de venir au vent. 

16. Nous filmes poussés au-dessous d'une petite 
île nommée Cauda, où nous pûmes à pei?ie être 
maîtres du canot. 

Le vent du Nord-Est poussa le navire de la côte 
de Crète jusqu'au Sud de l'île Cauda ^. Aujourd'hui 
encore les Grecs la nomment Gaudo et les Italiens 



1. Cf. Euripide {Troi/., 683). La situation est absolumeat sem- 
blable. 

2. Sur les différentes dénominations de l'ile, dans Tantiquitéf 
cf. MûLLER, Geog. graec. min., I, p. 508. 
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Gozzo. Le préfixe utco a ici, comme au verset 4, le 
sens de sotâs le vent. Immédiatement après le dé- 
chaînement de la tempête, la mer n'était pas assez 
grosse pour qu'on se crût obligé de retirer et d*a- 
marrer les gouvernails. Il en résultait l'avantage 
de gouverner sous l'abri de l'île, dans des parages 
où le vent était moins violent, la mer plus calme 
que vers le large. La première manœuvre à exécu- 
ter était de mettre le canot en sûreté ; opération 
dont on ne pouvait faire bon marché, car du canot 
dépendait le salut possible des hommes. Nous au- 
rions désiré plus amples renseignements sur les 
mesures prises pour arriver a cette fin. Si saint 
Luc avait été marin, il n'aurait pas manqué de 
nous donner quelques détails sur ce point. La 
grande difficulté pour embarquer le canot était de 
le hisser, sans lui faire subir d'avaries, en le tenant 
éloigné du navire. Si la grande vergue n'avait été 
amenée, on aurait pu l'employer à cet office. On au- 
rait fixé à son extrémité une caliorne^ et par elle 
on aurait soulevé le canot sans effleurer le navire. 
Une fois à la hauteur du pont, le canot aurait été 
embarqué. Quel procédé employa- t-on? c'est là un 
problème. Les moyens à imaginer étaient multiples. 
Que la fatigue ait été grande, cela n'est pas douteux 
pour un marin... — Le canot était probablement 
placé entre les deux mâts, en temps ordinaire. 

17. Mais l'ayant enfin tiré à nous, les matelots 
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employèrent toutes sortes de moyens, ils lièrent le 
vaisseau par dessoics, et craignant d'être jetés sur 
la Syrte ils mouillèrent Vancre flottante et se lais- 
sèrent ainsi aller. 

Voici le verset qui a le plus embarrassé les com- 
mentateurs. Le mot ÔTOÎtovvuvat n*a pas été compris 
de plusieurs, notamment de Smith, et l'expression 
xaXàaavteç To (jxsuoç semble n*avoir jamais eu d'inter- 
prétation exacte. Pour le premier terme, on doit se 
ranger à^ l'avis de Boeckh ; appuyé sur les docu- 
ments relalife à la marine athénienne, il a le pre- 
mier démontr^m'il s'agit ici de cordages. Quant à 
leur mode d'emplo^l énonce la supposition qu'ils 
entouraient le navire ckjjs le sens longitudinal, et 
à Textérieur. 

Le préfixe ôtto, dans ÙTro^wwuvat, indique la paroi 
extérieure, ou paroi inférieure, c^^jQes côtés exté- 
rieurs du navire sont en surplomb. Boeckh s'ex- 
prime ainsi : Le terme même prouve que ui^câblès 
sont sous le navire, c'est-à-dire sur la surfaSS^^- 
térieure, i/'uTroîwfia consistait en câbles solides, qid 
couraient autour du navire, de l'avant à rarrièrey 
dans un plan à peu près horizontal. On peut faire 
observer ici que les écrivains ne font jamais la 
moindre mention d'un ceintrage transversal, mais 
bien longitudinal, employé il est vrai dans des buts 
différents. Ce ceintrage longitudinal était usité de 
toute antiquité pour haler hors de Teau un navire. 



.1 
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Il était d'ailleurs indispensable. Gomment, en effet, 
sans cela, effectuer le halage ? Mais on voit déjà 
dans Homère, les d^eipaç [Odys,, VI, 269) ; ce sont, 
dit le scoliaste, les câbles qui servent à haler les 
navires. Dans les Troyennes d'Euripide (538), le fa- 
meux cheval de bois est entouré par des câbles de 
lin, comme un noir vaisseau. Dans les premiers 
temps, les deux exti'émités du câble entourant le 
navire étaient tirées, halées à force de bras. Plus 
tard, et vraisemblablement à Tépoque des trières, 
on employait des poulies, des caliornes, à cet 
usage. Non minus eadem, ratione (machinationum) 
et temperatis funibics et trochleis suMuctiones na- 
vium efficiuntur (Vitruve, X, ii, 10). 

A vrai dire, ce n'est pas là un véritable ÔTroCwjiux, 
car les ÔTcoCwfxaTa étaient placés au début ou dans le 
cours de la traversée, pour resserrer les bordages, 
empêcher leur «disjonction, lors d'un ébranlement 
violent, dû aux vagues ou à un choc quelconque. 
Ce procédé apparaît clairement dans Apollonius de 
Rhodes (I, 367), dans la description des préparatifs 
qui suivent le lancement du navire : 

Nr.a 3 'emxpaTéw;, "Apyov u7roôr)(i.o(rivTfi(itv 
"EÇw(Tav irdttJLTcpcoTOv èijffxpeçeî ^vôoOev oTzkta 
T8(vâ|jL£vo: âxaTepÛev, Tv' eu àpapocaTO yopi^oïc 
Aoupaxa, xa\ poÔtoio êîTjv ïy^oi àvxiôuxrav. 

G'est-à-dire : Sur les conseils d'Argus ils cein- 
irèrent fortement le navire, et raidirent à Vinté- 
f^ieu^l^^liÊSaBBSÊmaÊ^gbien tordus ^ pour main- 
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tenir V assemblage du bordé et le fortifier contre 
la violence des lames. 

Cette description est d'autant plus digne de 
créance qu'Apollonius avait été souvent témoin, à 
Alexandrie, du lancement d'un navire ^ On plaçait 
le câble d'arrière en avant, autour des deux côtés 
du navire (IxotTepôev) ; on faisait passer l'extrémité 
tribord du câble par l'écubier de bâbord (en lui fai- 
sant contourner l'avant), et l'extrémité bâbord par 
l'écubier de tribord. Les deux bouts une fois ren- 
trés dans le navire, on les raidissait sur le pont, 
gvSoÔÊV TEivQtfjLcvoi, solt à l'aldc de poulies, soit au 
moyen du cabestan. On ne faisait pas passer les ex- 
trémités tribord et bâbord du câble par les écubiers 
correspondants, car dans ce cas, tout YavatU au- 
delà des écubiers eût été dépourvu de ceintrage. 
En outre, la forte tension du câble eût séparé l'é- 
trave du reste de la coque. L'Ô7toCo){ji.a était donc 
double autour de l'étrave. On a critiqué la leçon 
svSoôev, et Boeckh lui-même prétend que la traction 
des câbles à l'intérieur était impossible. Le procédé 
mentionné ici est cependant très clair pour tout 
marin, et ne permet pas d'autre leçon que ev8oÔ£v. 
Qu'Apollonius ait prêté aux Argonautes une ma- 
nœuvre employée de son temps et inconnue même 

1. Le ceintrago horizontal, au-dessus de la flottaison, a été 
assez souvent la ressource extrême de nos vieux vaisseaux délies 
par la tempête. — Pour raidir la ceinture on se sert de forts pa- 
lans, qui saisissent le cAble et le brident à travers des sabords, 
d'un bord à l'autre. 
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d'Homère, cela va sans dire. Par contre, cette des- 
cription peut s'appliquer au navire de saint Paul. 
Nous faisons passer le câble d'arrière en avant, 
tandis que Boeckh adopte la disposition contraire. 
La différence est capitale et dépend de la question 
suivante : Quels écubiers doit-on laisser libres, ceux 
de l'avant ou ceux de l'arrière ? La règle générale 
était de mouiller les ancres par l'avant ; en ce cas, 
la ceinture, le ceintre, devait venir de l'avant, 
comme le veut Boeckh, et se raidir à l'intérieur, 
après avoir traversé les écubiers de l'arrière. Mais 
sur le navire de saint Paul on avait mouillé les 
ancres par l'arrière, de sorte que la ceinture pou- 
vait être raidie par les écubiers de l'avant. — On 
ne voit pas d'où Boeckh a conclu que les bordages 
du navire Argo n'étaient pas fixés par des che- 
villes. L'expression Yv' êuapapotaxo ^6it.(^oiç Soupaxa si- 
gnifie simplement que la ceinture avait été placée 
pour maintenir les bordages chevillés, pour les 
empêcher de se disjoindre, sous le choc des lames. 
Il est inutile de s'attacher à démontrer que la cein- 
ture ne passe pas sous la quille quand un navire 
repose à terre. Comment aurait-on pu le lancer avec 
semblable appareil? On voit, dans les Docwnents 
sur la marine attique, les ÔTroCoifxaTa mis en place 
sur les navires encore debout sur les chantiers *. 
Les quatorze bâtiments que les Rhodiens, sur la 

1. Boeckh : Urkund, p. 137. 
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recommandation d'Hégésik>chos, devaient tenir 
prêts et ceinirés^ pour les mettre à la disposition 
des Romains , permettent de supposer que • le cein- 
trage avait lieu à terre. En effet, la mise à Feau 
pouvait s'effectuer immédiatement, et les navires 
se conservaient mieux à terre que dans l'eau *. Pla- 
ton a vu sur le sol des navires munis de leurs cein- 
tures, quand il compare la voie lactée qui maintieat 
la voûte du ciel aux ôiuoCwfjuxTa qui entourent les 
trières *. Mais l'expression n'est pas précise, et Ton 
pourrait objecter que la comparaison s'applique 
plutôt à une ceinture placée transversalement contre 
la quille. En effet, on ne voit de cette dernière que 
la partie située au-dessus de l'eau, comme on n'a- 
perçoit que la portion de voie lactée placée au-des- 
sus de l'horizon. 11 est surprenant que les partisans 
de la ceinture transversale n'aient pas profité de ce 
passage. Il vaut mieux cependant entendre par là 
comme Boeckh, une ceinture horizontale. La force 
de l'expression de Platon repose sur iraaa^ ireptcpopa; 
or quand il s'agit du périmètre du navire, il faut 
toujours comprendre simplement le pourtour hori- 
zontal. A cela près, il reste acquis que le ceintrage 
avait souvent lieu à terré et que la possibilité d'une 
mise à l'eau avec un ceintrage sous la quille doit 

1. PoLYBE, Exc. lig.y 64. 

2. Platon, liep.^ X, p. 616, c. : « Eivai yàp toOto to çwç $uvôe<T{JLOv 
ToO oOpavoO ofov xo^ u7roCt6|jLata twv TptTJptuv, outb) uanav <T'jve)fOv 

TTIV TtSpiÇOpâv ». 
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être niée une fois pour toutes. La ceinture eût été 
tranchée par la pression énorme des arêtes aiguës 
de la quille/ broyée sous le poids et brûlée par le 
frottement. Bien plus clair que Platon est Isidore 4e 
Séville [Orîg., XIX, iv, 4) : Tormentum funis in na- 
vihiis longue, qui a py^ora ad puppim exienditur, 
quo magis constringantur. C'est-à-dire : Tormen- 
tum : long câble tendu sur les navires, de la proue 
à la poupe, pour les resserrer davantage. Cette 
opération se nommait en grec uTroCwwuvat, parfois 
StaCojvvuvat, par exemple dans Appien [Guer. civ., Y, 
p. 724). 

Dans un passage de Thucydide (I, xxix), Çeu^avTsç 
a le même sens, contrairement à Tavis de Boeckh. 
L'erreur provient de scolies mal ponctuées, mal 
séparées, mais faciles à rectifier à l'aide de la scolie 
du manuscrit de Cassel. La scolie porte, en effet, 

au mot Çsu;avTeç : ^euYfJi-a auTatç Ivôsvteç et; to auv^^^edôat, 

c'ebt-à-dire : Ils placèrent une ceinture * sur les na- 
vires, pour consolider les liaisons. Thucydide veut 
dire que les vieux navires dont les liaisons se re- 
lâchaient étaient ceintrés avant de prendre la mer, 
et que les autres étaient visités pour les réparations 
à faire. Dans ce passage, 67ri<yxeuàÇetv signifie répa- 
rer, comme dans le liv. VII, 38. La mise en place des 



1. M. Cartault entend autrement le passage et commente ainsi 
une des scolies : ÇuYcl)(i,aTa.. evxévôe; : ils substituèrent des baux 
neufs aux anciens. Par suite, il donne à ^sOÇat, Çeu^avre; le sens 
de : mettre en <^tat. 
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bancs de rameurs n'a rien à voir, comme l'indique 
un fragment de la scolie, avec les anciens navires 
ni avec les réparations *. 

On pourrait encore invoquer la raison suivante, 
en faveur du ceintrage longitudinal : un bizolo^iM 
vertical eût porté un grave préjudice à la rapidité 
du navire et a sa facilité d'évolution. Or la trière 
était construite spécialement pour la réunion de ces 
deux qimlités nautiques^. Mais une objection est 
possible : puisqu'on ne peut remettre à flot, raflouer 
un navire qu'à l'aide d'un ceinfre vertical, cette 
ceinture devait être mise en place, malgré les in- 
convénients qu'elle comportait. Les exemples plus 
récents d'une telle disposition ne manquent pas, et 
de temps à autre semblable chose pouvait se pro- 
duire dans l'antiquité. Mais la question capitale est 
celle-ci : à quoi devait servir le c^m^r^ .î* à empê- 
cher l'écartement des bordages dû aux commotions 
du navire ^ Cette opération utile pour un voilier 
était indispensable pour un vaisseau à éperon, la 
trière. L'expression v9ieç jxaxpat prouve qu'une même 
ligne de bordages, qu'une vlrure, i^wcTTTÎp, ne pouvait 
être formée d'une seule planche. Un ceintre verti- 
cal eût maintenu simplement les bordages du mi- 
lieu. Pour assujettir le tout il fallait un ceintre lon- 



1. Le scoliaste confond d'ailleurs le retrait possible des bancs 
de rameurs avec la suppression des baux difficile à imaginer. 

2. Ilpbç -raxoç xa\ TCpiaycoyriv (Plut arque, Cim., 12). 

3. Apollonius de Rhodes. 
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^itudiaal. D'après tous les reaseignements que 
nous possédons sur ruiroÇojfjLa nous devons supposer 
que le ceintrage se limitait aux bordages supérieurs 
à la flottaison. Gomment pouvait-il en être ainsi ? 
On lit dans Plutarque {LuculL, m), le passage sui- 
vant : xai irtsaOeidTj; IvTauôa ^Itti icpujjLvav) TÎjç v£w;, eSsJaTO 
TT,v tXtjyV àêXaêîj ysvouLevTjV, are By\ toTç OaXotTTguoudc tyjç 

v^wç [xspEfft Tupocnreffouffav. G'est-à-dire : Le navire fut 
frappé à la proue, ynais le coup fut sans consé- 
quence, car il avait porté sur les œuvres vives. 
Tout d'abord on est tenté de croire le passage altéré. 
En effet, on suppose qu'il s'agit d'une avarie , bien 
plus dangereuse au-dessous qu'au-dessus de la flot- 
taison. Mais il s'agit simplement d'un choc, d'une 
commotion dont l'effet est moindre au-dessous qu'au- 
dessus de l'eau. Nous ne pouvons pas juger de 
cette affirmation par l'expérience, car nos vais- 
seaux à éperon sont en fer, et nt)n en bois. Toute- 
fois rien ne permet de croire à une pure invention 
de Plutarque. Peut-être l'explication suivante est- 
elle plausible. Quand on veut enfoncer ou river un 
clou dans une planchette mince, et qu'on craint de 
la briser par le choc, on applique sur le revers op- 
posé au clou la partie plate, la table, d'un marteau. 
De cette façon le choc est sans danger. Est-il ques- 
tion ici de l'eau qui s'oppose comme un corps so- 
lide à un choc rapide effectué sur une surface 
plane, et qui protège ainsi les bordages inférieurs, 
comme le marteau protège la planche ? Plutarque 
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veut-il dire que la partie inférieure de l'étrave, 
fixée par la contre-étrave et les genoux sur la 
quille, résiste mieux à un choc que la partie supé- 
rieure dépourvue de ces pièces? Le manque de ren- 
seignements ne permet pas de solution décisive. 

Si la ceinture fortifiait le navire contre l'assaut 
des lames, elle jouait un autre rôle non moins im- 
portant. Elle empêchait la quille de se rompre. Pour 
plus de clarté il est bon de reprendre les faits un 
peu plus haut. 

On a déjà vu qu'un bâtiment, pendant une vio- 
lente tempête, doit avoir sa quille aussi perpendi- 
culaire que possible à la crête des vagues. Ce résul- 
tat ne peut s'obtenir qu'en mettant à la cape, ou en 
fuyant à la lame, c'est-à-dire en présentant au vent 
Vavant ou l'arrière. La relation nous apprend que 
mettre à la cape, présenter l'avant au vent (avro^ôaV 
fjLetv) était impossible. Elle ajoute qu'on ne voulait 
pas fuir à la lame, pour n'être pas directement re- 
foulé sur les Syrtes. Que faire en ce cas ? — Smith 
prétend qu'on avait tribord-amures, c'est-à-dire 
que le vent venait de tribord; qu'on avait bordé la 
voile de mauvais temps, et maintenu ainsi le na- 
vire au plus près, à 7 quarts. Il suppose alors une 
dérive de 6 quarts comme vraisemblable en telle 
circonstance, et obtient par là une route directe 
sur Malte. Ces suppositions, cela saute aux yeux, 
sont faites pour obtenir le résultat indiqué. D'a- 
bord, comment un homme si judicieux a-t-il cru* à 
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propos de TEuroaquilo, pouvoir évaluer la direction 
du vent en minutes et degrés. N'insistons pas sur 
ce qu'une dérive de 7 quarts est aussi vraisem- 
blable qu'une dérive de 6, en pareil cas, et sur ce 
que le vent souffle difficilement, treize jours du- 
rant, dans une direction rigoureusement identique. 
Gomment croire , avec Smith , que le navire ait pu 
présenter constamment le travers aux lames, pen- 
dant la tempête ? Mais alors , que la dérive soit de 
6 ou de 7 quarts, c'est tout un. Les paquets de mer 
se seraient perpétuellement effondrés sur le bâti- 
ment, et le premier venu aurait tout balayé sur le 
pont. On voit que le possesseur d'un yacht de plai- 
sance, habitué aux promenades d'agrément, pen- 
dant l'été et par un beau temps, a fait maigre pro- 
vision d'expérience nautique. Comment Smith a-t-il 
cru qu'on pouvait maintenir le navire dans cette 
position sans gouverner? Nous savons, en effet 
(verset 40), que les gouvernails avaient été halés en 
dedans et amarrés. Même à défaut de ce renseigne- 
ment, cette manœuvre irait de soi, pour la position 
donnée par Smith au bâtiment. La première lame 
venant en sens oblique eût arraché les gouvernails 
aux mains du pilote, ou les eût brisés. Smith parle 
de voile de mauvais temps, mais à quoi pouvait- 
elle servir? La grand'voile ne pouvait être em- 
ployée ; hisser la grande et lourde vergue eût été 
une sottise sans égale ; son poids eût rendu le rou- 
lis déjà dangereux plus dangereux encore ; com- 
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ment en outre faire porter convenablement la voile, 
puisqu'on ne gouvernait pas ? Sans la grand'vergue 
on ne pouvait non plus hisser le supparum. Restait 
donc ràpTÉfjLcov, la voile d'avant, mais elle eût main- 
tenu le cap du navire du côté opposé au vent. Il 
fallait donc la carguer également, pour ralentir la 
course le plus possible. Ces quelques explications 
suffisent pour montrer qu'on ne pouvait présenter 
le travers aux lames. L'hypothèse inadmissible de 
Smith lui a fait supposer que le ceintre était verti- 
cal et non horizontal. S'il avait connu le sens de 
X^aXàaavTÊÇ to dxeuoç il serait arrivé à une solution dif- 
férente. 

Restait, comme troisième ressource possible et 
utilisée en réalité, à disposer le navire comme pour 
fuir devant le mauvais temps. Toutefois les voiles 
étaient supprimées et on ralentissait la marche par 
tous les moyens possibles. On évitait ainsi d'être 
lancé sur les Syrtes vers lesquelles soufflait direc- 
tement la tempête. La voile d'avant fut donc car- 
guée et on mouilla, on laissa tomber le (nceuoç (litté- 
ralement l'appareil). ^^H dxeuïj signifie l'ensemble de 
V armement d'un navire ; TOdxeïïoç aussi, mais spécia- 
lement l'ancre. Hésychius qui désigne fréquemment 
une pièce d'armement par crxeudç ti tîîç vewç, s'exprime 
ainsi : ayxupa * to vauTocov œxêuo;, c'est-à-dire : Vappa- 
reil nautique par excellence. Dans Plutarque *, la 

1. Reip. ger. praec, p. 812. 
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plus grosse aucre employée seulement en cas de 
besoin pressant s'appelle rb erxeuoç tspov, littérale- 
ment V ancre sacrée, aujourd'hui l'ancre de ^yiiséri- 
corde\ L'explication de /«Xav rb txsûoç se trouve 
dans Plutarque {De garruL, p. 507), et ne peut don- 
ner lieu à aucun doute : vsw; \xh ^àp àp-TraYeierriÇ utto 
TzvfiuiJLaTOç £7:tXa(x6àvovTat (nre{pat<; xat aYxupaiç zo'zério^ djxêXu- 

vovT£ç : c'est-à-dire : quand un navire est efnporté 
par la tempête on ralentit sa vitesse à l'aide de cor- 
dages et d'ancres [flottantes). On dirait que ce pas- 
sage est une scolie de notre texte. En effet, «pTraYeifjTjç 
correspond au duvapTraaôévToç du verset 15. Le singu- 
lier xb <ix£uo; a ici le sens fréquent du pluriel TàcrxÊUTi; 
c'est le mot latin impedime?itnm. Pour traduire ce 
terme clairement on peut dire : attirail flottant ; 
appareil d'arrêt ;■ ancre flottante. 

Le moyen employé dans l'antiquité, par une fort.e 
tempête, était analogue à la manœuvre actuelle. 
Quand nous voulons contraindre une embarcation 
ou un navire à conserver sa direction xaxà xu|xa xal 
ofvEfiiov, de façon à recevoir les lames par l'avant ou 
l'arrière, mais non de côté, nous employons un 
appareil d'arrêt nommé ayicre flottante^. Sur les 
fleuves, pour empêcher un navire sans voiles et qui 
descend le courant , d'aller à la dérive , on laisse 
traîner un corps pesant à l'avant ou à l'arrière, sui- 



1. Cf. Lucien, Jup., trag., 51. 

2. Sur les petits bâtiments seulement. 

<0 



; 
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vant que l'avant est en amont ou en aval. On em- 
ploie de la même façon, en mer, les aacres flot- 
tantes. Quand les Égyptiens faisaient descendre à 
un navire le cours du Nil, ils plaçaient en avant un 
radeau en bois léger, et laissaient traîner une pierre 
en arrière K Mais , en pleine mer, la profondeur ne 
permet pas de faire descendre une ancre jusqu'au 
fond. Il a fallu inventer un autre procédé. De tous 
les expédients imaginés, voici le plus simple : On 
perce aux quatre coins un panneau d'écoutille, par 
exemple. On fixe, on frappe dans chaque trou un 
cordage maintenu par un nœud. Les quatre cor- 
dages sont noués ensemble à l'autre extrémité ; 
panneau et cordages présentent alors l'aspect d'un 
plateau de balance retenu par ses chaînes. Mais 
tandis qu'un plateau de balance est horizontal, le 
panneau doit rester vertical pour oflrir de la résis- 
tance en traînant dans l'eau. A cet eflFet, on fixe sur 
une arête du panneau un sac de sable ou un poids 
quelconque. Le poids attire l'arête vers le bas. Sur 
l'arête opposée on attache , à l'aide d'un cordage , 
un tonneau vide , pour empêcher l'appareil d'aller 
au fond. Les quatres cordages du panneau sont 
ensuite noués par leur point de jonction à un câble 
accroché à l'arrière du navire. On jette alors le tout 
par-dessus bord. La résistance opposée par l'eau à 
la marche du panneau vertical retient le navire 

1. Hérodote, II, xcvi. 
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presque à la façon d'une ancre K Nous verrons plus 
loin comment on employa sur le navire de saint 
Paul, les quatre ancres, pour remplacer l'ancre 
flottante. L'autre procédé indiqué parPlutarque con- 
sistait à laisser traîner de grosses pelotes de cordes, 
(yuc7Tp£{X(ji.a £)c a'^omo\j (aujourd'hui corrf^5 OU colliers de 
défenses ; ballons), A l'origine, ces appareils ser- 
vaient à amortir lés chocs, [xàXaYfAaTYi; âvTtTumaç ^, par 
exemple quand deux navires s'accostaient. Le 
terme technique était dTçeTpa'. Le sens primitif de ce 
mot est : tordu en spirale. Homère l'applique à un 
cordage, <i/oiviov, enroulé sur un objet "*. 

Les ffTCÊtpat jetées par-dessus bord ne servaient 
pas seulement à ralentir la marche du navire et à 
le maintenir vent arrière, si les gouvernails étaient 
rotnpus ou trop difficiles à manœuvrer. Elles pro- 
tégeaient le bâtiment, car les lamés se brisaient 
sur cet obstacle. Aujourd'hui encore on emploie 
avec succès des cordages portant à leur extrémité 
non un ballon, mais un long cylindre en bois, un 
màt de hune, par exemple. Lucien {Tox., xix) ra- 
conte comment on s'y prit pour courir à la cape 
sèche, aller à mâts et à cordes, pendant une tem- 



1. On se sert plus avantageusement aujourd'hui d'une drome 
flottante, composée principalement des pièces de mâture de 
rechange. 

2. Plutarque, Sympos., quaest. I, ii, in fine. 

li. Uèsycuius, <T7teîpai... xai t« )ta).aypLaTa tôv veûv. 
l. Odfj8„ VI, 209. 
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pête : aTtb ^îkrfi TT,; XEpatiaç TrXéovTEC, sTt xai dTceipaç ttv^ç 
eTTicupouLevoi, <«)ç,to ^oôiov lictSéyeciôat tyjç ôpjJL^ç. 

Le passage mérite d'être lu, car la description 
d'un homme qui tombe à la mer et qui est sauvé y 
semble écrite d'aujourd'hui. Atteint du mal de mer, 
il s'appuie aux bastingages, quand, soudain, le 
navire donne violemment de la bande, ttîç vewç êtato- 
répov £irixXi6€{<rrjç ; il est précipité tête en avant dans 
la mer. Impossible de faire virer le navire , pour 
recueillir le naufragé, car le vent est trop fort 
((xeyaXw to> TuyeujjLaTt £>.auvojx6vot). Mais un ami, habile 
nageur, saute à l'eau , le rejoint et le maintient au- 
dessus des lames. Alors Téquipage leur lance des 
bouées de sauvetage en liège (çeXXouç), puis quelques 
perches, crocs ou gaffes [xtav xovtSv nvaç), et enfin une 
grande planche , ttjv àiroSaôpav (aujourd'hui pont ou 
planche d'embarquement). Les deux amis par- 
viennent à saisir une bouée et, par elle , la planche 
d'embarquement. Ils y prennent place , et s'aidant 
vraisemblablement des gaffes en guise d'avirons, 
ils abordent à la côte voisine. 

Ce passage prouve l'emploi de houées en liège 
dans l'antiquité et explique le salut possible d'un 
grand nombre d'hommes , pendant un naufrage en- 
touré de circonstances défavorables. L'année où 
saint Paul allait à Rome, l'historien juif Josèphe s'y 
rendait également et perdait son navire au large , 
peut-être pendant la même tempête. Des 600 hommes 
du bord 80 furent saufs. Ils avaient nagé toute la 
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nuit et furent recueillis le jour suivant par un 
navire *. Résultat inadmissible sans la présence de 
bouées ou de corps flottants. 

On peut suivre Texistence des (jtzsXqoh à travers les 
siècles. Mentionnées par Hésychius et Suidas, on 
les retrouve dans Isidore de Séville [Orig,^ XIX, iv], 
sous la dénomination de Spirae : funes, qulbus in 
tenvpestalibus utiinticr, quos nautici sito modo cur- 
cubas vocant, c'est-à-dire : Spirae, câbles employés 
pendant les tempêtes et noînmés curcubae, dans la 
langue spéciale des marins. Enfin les <77ce7pai appa- 
raissent dans Ducange , sous la forme Sperae : Li- 
ganturplures fasces et projiciuntur in aquas rétro 
naves, ut non sic naves currant f radis temonibus, 
et dicuntur sperae, quasi res, quae faciunt tardare 
progressum ^. 

Des deux moyens indiqués par Plutarque pour 
ralentir un navire ((roreipatç xal àYxupatç), nous ne sau- 
rions dire avec certitude si le premier a été em- 
ployé sur le navire de saint Paul. Gela est cepen- 
dant vraisemblable. Par contre, le second procédé 
a un rapport étroit avec notre texte. De toutes les 
interprétations, celle de la Vulgate : -/aWavTeç ih dxeuoç 
= summisso vase, est la plus exacte. On peut sup- 
poser que le traducteur a été témoin oculaire d'une 
manœuvre connue dans l'antiquité et effectuée de 

1. JosÊPHE, Vita, III. 

2. Au m. Spera, n. 3. Glossae ad Fr. Barberini documenti 
d'amore, p. 273. 
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nos jours pour mouiller un canot au large. Luther, 
qui a suivi ici la Vulgate et a traduit le mot grec 
ffxeuoç par Gefàss =z Vas-vasis, a été mieux inspiré 
que ses correcteurs qui proposent le mot voile. La 
voile avait été carguée dès le début de la tempête. 
Mais ce qui suffit pour mouiller un canot est in- 
suffisant pour un navire. Il faut pour ce dernier 
non un grappin mais une ancre flottante. Celle qui 
a été décrite plus haut , en forme de panneau , op- 
pose uae résistance d'autant plus grande que sa 
surface est plus étendue. On peut, cela va sans 
dire, utiliser un autre procédé : par exemple, 
on laisse tomber les câbles des ancres. Le poids de 
ces dernières les attire vers le fond. Ces câbles et 
ces ancres courant librement dans Teau sont les 
àyxupat dont parle Plutarque , ces ancres flottantes 
sont le ffxeuoç qu'on fit descendre sur le navire de 
saint Paul. C'est ainsi, outwç, qu'ils se laissèrent em- 
porter, ecpspovTo. L'expression technique signifiant 
arrêter ou maintenir au repos un navire, sans mordre 
le fond, était dvaxw^^euetv. Hésychius s'exprime ainsi : 
àvax<oy/u£tv se dit des navires qui ont cargué leurs 
voiles pendant une teiyipête, et qui mouillent sur 
placeK La scolie sur Sophocle {Elect., 721) con- 
firme ce sens : dvaxwx.£u£iv se dit proprement d'un 
navire contraint par quelque raison de stationner 



1. 'Avaxw/euÊtv oxav */ei(iâ)VO( ovto; ev TtcAaysi (TT£t).avTeç là appiEva 
avTÔÔi (ja).£'jw<nv, au m. àvaxw/eOeiv. 
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au large. Le terme s'appliquait aux voiliers et aux 
bateaux à rames (Diodore de S., 11, xviii). Sur ces 
derniers, on pouvait rendre le bâtiment immobile 
à l'aide d'avirons, mais ce résultat ne pouvait être 
obtenu sur les premiers qu'au moyen des ancres 
flottantes. Aujourd'hui, il est vrai, on met en panne 
en se servant de la voilure, mais l'antiquité ne con- 
naissait pas cette manœuvre*. Ce qui le prouve, 
c'est le témoignage formel d'Hésychius : aTsiXavTEç ta 
apfxeva (ayant cargué les voiles). 

Le sens de ^^oXaaavTeç To (jxeuo; une fois fixé, la ma- 
nière de disposer l'&Tro^wtxa ne peut offrir aucun 
doute. La question est celle-ci : Quel inconvénient 
devait prévenir le ceintrage? Smith avoue qu'un 
navire présentant le travers aux lames et secoué 
ainsi par un violent roulis court le plus grand 
risque de se délier. Si la relation de saint Luc ne 
dit pas qu'on ail coupé le mât, il y a tout lieu de 
croire que l'opération n'a pas eu lieu. Une détermi- 
nation de cette importance n'aurait pas été omise. 
Jusque-là d'ailleurs la nécessité absolue ne s'en 
faisait pas sentir. Le mât devait donc, par la vio- 
lence de ses oscillations, non seulement se dégager 
de son emplanture, mais disloquer les côtés du 
navire et produire des voies d'eau. Voilà pourquoi 
Smith place un ceintre vertical passant sous la 

1. Un bâtiment est en panne quand ses voiles sont orientées, 
les unes au pltis près, les autres brassées à culer. De cette façon 
(Ml ne fait pas de sillage, et on a peu do dérive. 
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quille , pour fortifier les flancs menacés. Mais les 
choses se passent autrement quand on a Tallure du 
vent arrière. Il arrive , dans ce cas , que le milieu 
du navire est fréquemment appuyé sur le sommet 
d'une vague, tandis que l'avant et l'arrière sur- 
plombent à vide au-dessus du creux des lames. De 
là le danger de rupture pour la quille. Or, une des 
tâches les plus importantes de la construction na- 
vale est d'éviter pareille éventualité. A cette fin 
servait ici l'ÔTcdÇwjxa. Sans doute, un ceintre vertical 
peut rendre des services, comme le prouve Smith, 
mais il n'en est pas question dans notre passage. 
Boeckh (Urkund, p. 135) renvoie fort à propos aux 
vers d'Horace [Odes, I, xiv) : 

Nonne vides ut 

sine funibus 

Vix durare carinae 
Possint imperiosius 
^quor? 

Un ceintre horizontal et non vertical peut empê- 
cher la rupture de la quille. 

Boeckh dit encore, p. 134 : Athénée s'exprime 
ainsi au sujet de la tortue d'Hégétor : uTuoîwwuTa». Se 
ô'Xoç ô xptoç feXoiç ôxToSaxToXoiç TeTpaat [le bélier tout entier 
(*st entouré de quatre cordages de huit doigts d'é- 
paisseur), et plus loin, d'une autre machine : i\ Bl 

yspavoç uTroJJwvvuTat xcà pupaouxat 6[xoio3ç tS 7rpo£ipe|xÉvM xpiw 

[la grue est ceintrée et entourée de peaux comme le 
'bélier déjà décrit). Un passage de VUruve (X, xv, 6) 
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est V explication du terme ÔTroJwwuTat : A capîte au- 
tem ad imam calcem tigni contenti f aérant fanes 
quattuor crassitudine digitorum octo, ita religatl 
quemadmodiim navis a puppi ad proram contl- 
netur. [Depuis la tête jusqu'à Vautre extrémité du 
bélier on avait tendu quatre câbles épais de huit 
doigts et attachés comme l'est un navire de l'arrière 
à l'avant) *. 

On pourrait, à la rigueur, supposer qu'il s'agit ici 
des câbles qui tenaient suspendu le bélier, mais 
l'emploi des funes praeclnctorii mentionnés dans 
ce passage serait inintelligible. Sans doute, il serait 
possible, en assimilant le navire au bélier, de sou- 
tenir la proue et la poupe à l'aide des étais et des 
haubans. La rupture de la quille serait ainsi heu- 
reusement évitée. Cette disposition rappellerait 
notre gravure du bas-relief de Pompeï. Toutefois, 
aucun auteur ne fait allusion à ce procédé. 

18. — Et commue nous étions rudement battus 



1. La leçon de navis malus a été maladroitement imaginée 
par Giocondo (fr. Joyeux, lat. Jocicndus), professeur d'architec- 
ture à Paris, en 1499. 

On a donné ici à contenti le sens de tendu et non de contenu, 
contrairement à Boeckh et à Breusing. — M. Breusing n'admet 
pas l'utilité de la ceinture horizontale pour le bélier. Elle pouvait 
servir à empêcher, par des nœuds , les ceintures verticales éloi- 
gnées d'un pied et d'un palme de glisser sur le bois, pendant le 
choc. Les extrémités de cette ceinture pouvaient être en outre 
utilisées pour la traction du bélier. Quant aux ceintures verti- 
cales, elles maintenaient en place le bois, s'il se fendait suivant 
son fil. 
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ûe la tempête, le jour suivant Us jetèrent la car- 
gaison dans la mer. 

19. — Trois jours après ils y jetèrent aussi de 
leurs propres mains les apparaux du vaisseau. 

Dans le premier de ces deux versets, le mot nous 
a une certaine importance. Ce navire, chargé de 
blé, devait avoir un tirant considérable et prendre 
beaucoup d'eau. Dans l'allure vent arrière , les 
lames venaient se briser sur l'étambot, du côté oc- 
cupé par l'armateur, le capitaine, le centurion et 
les voyageurs de marque, au nombre desquels se 
trouvait saint Luc. Il est donc naturel qu'ils aient 
eu à souffrir de la tempête. En jetant partie de la 
cargaison à la mer, on diminuait d'autant le tirant, 
et par suite la quantité d'eau qui déferlait par- 
dessus bord. Les passagers avaient ainsi moins à 
souffrir. A ces motifs devait s'en ajouter un autre. 
De la répartition du chargement dépend la légèreté 
ou la pesanteur des mouvements d'un navire. Le 
roulis dépend spécialement de la hauteur ou de la 
profondeur du centre de gravité. Le tangage est 
plus fort ou plus faible suivant que la cargaison est 
aux extrémités ou au centre. Dans la circonstance 
actuelle on ne s'occupa que des extrémités, car 
c'est là que la cargaison pouvaiJt faire rompre la 
quille. On jeta donc par-dessus bord le chargement 
de Tavant et de l'arrière. On avait ainsi augmenté 
l'action de rôTroîwfxa. La raison qui fit jeter le troi- 
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sième jour les apparaux du navire est loin d'être 
aussi claire. C'était probablement le manque de 
place pour les voyageurs. Si Ton retranche des 
276 personnes du bord, les six déjà nommées, lo- 
geant à l'arrière, puis vingt autres formant l'équi- 
page et établis sous le gaillard d'avant, il reste 
250 soldats et prisonniers. — Les lits n'étaient pas 
employés dans les navires de l'antiquité. On dor- 
mait sur le plancher. Armateur, patron et passa- 
gers de distinction reposaient sur des tapis , (Ttpw- 
(xaTa. Pour nous prouver la mollesse d'Alcibiade, 
Plutarqae raconte qu'il fît pratiquer une ouverture 
dans le plancher de l'arrière, et tendre des cordes 
par dessus, afin d'y placer son tapis et d'avoir ainsi 
une couche moins dure*. L'équipage n'avait que 
des nattes, cpopfxou;^. Il en était certainement de même 
des soldats et des prisonniers. Il est question dans 
Alciphron d'un personnage qui ne peut s'habituer à 
la rigidité des planches, prétend qu'elles sont plus 
dures que pierre, se déclare incapable de dormir 
comme les autres, sur le pont, et proteste en entas- 
sant sous lui les tapis et les vêtements des étran- 
gers '. La séparation des sexes était très élémen- 
taire. L'évêque Synésius raconte [Let. 4) que dans 
^on navire se trouvaient nombre de jeunes et jolies 
personnes. Dans un but louable de bienséance et 

1. fYr TAR</t K, yilcib.y xvi. — Cf. TiîÉofHRAHTE, Caract., xxii. 

2. î)r»xAT, Ad Pcrs, sat., V, 1 Ift. 
^i. Ep. ï, xfî. 
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pour éviter les indiscrétions, on avait utilisé une 
vieille voile en guise de rideau.: 7rapa7rÉTa<x(xa ^}a5ç 
à7CETei5(,tîe.,. X. t. X. — Sur un navire non chargé mais 
simplement lesté, les voyageurs de condition infé- 
rieure étaient casés sous le pont, c'est-à-dire sur le 
plancher du fond qui couvrait la sentine, la cale. 
Mais cela n'avait lieu que par un beau temps, car 
alors on pouvait ouvrir les écoidilles. Les anciens 
ne connaissaient pas Yentrepont. Sedehamus in 
puppi, ditCicéron [Ep, ad fam., IX, xvii), et clavic^n 
tenebamus ; nimc autem vice est in sentina locics, 
c'est-à-dire : noies étions assis à l'arrière et te- 
nions la barre, maintenant à peine trouvons-nous 
place au fond de cale. Lucien parle de Socrate, 
d'Aristide et de Phocion, qui ne pouvaient étendre 
leurs jambes sur le plancher de la cale^ Le navire 
de saint Paul était chargé; or le blé est si pesant 
qu'on n'avait pas osé en remplir l'espace intérieur. 
L'espace inoccupé était utilisé pour loger les voya- 
geurs. A tour de rôle, une moitié d'entre eux y 
reposait, tandis que l'autre se tenait sur le pont. De 
cette façon il y avait place suffisante pour le repos 
et pour le mouvement. Mais par très gros temps les 
écoiitilles ne pouvaient rester ouvertes. Les lames, 
en déferlant, auraient empli et fait couler le bâti- 
ment. Les 230 hommes devaient donc trouver place 
sur le pont, chose réalisable, si l'espace n'avait été 

1. Jup., trag.j 48. 
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restreint par les apparaux. Le canot était em- 
barqué; à la vergue de réserve, certaitiement pré- 
sente, et placée sur un des côtés du pont, faisait 
pendant la grande vergue amarrée symétriquement 
de l'autre côté. Il faut ajouter les gaffes, les avirons, 
les cordages, etc. Afin d'obtenir un espace suffisant, 
il fallait jeter les apparaux par-dessus bord. Pour 
les objets peu lourds l'opération était facile; il n'en 
était pas de même pour les vergues. Il fallait, en 
outre, par suite des oscillations du navire-, saisir au 
vol le moment favorable pour les lancer à la mer. 
Aussi, non seulement l'équipage, seul exécuteur 
ordinaire des ordres, mais l'armateur et le patron 
mirent la main à l'ouvrage. La leçon récente 
£ppi'];afiL£v [nonsjetâmes], au lieu de Ipf ^av [ils jetèrent) 
adopté par la Vulgate , provient d'un copiste peu 
éclairé, car elle est en désaccord avec tout point de 
vue nautique. Le mot nous ne peut s'appliquer 
qu'aux voyageurs de qualité , comme saint Luc et 
Aristarque. Quiconque est au courant des choses du 
bord sait qu'on aurait dit à ces personnages : 
« Nous vous remercions de votre bonne volonté, 
mais veuillez ne vous occuper de rien. A peine 
pouvez-vous rester debout; vous ne seriez d'aucune 
utilité, et vous pourriez vous faire mal. » A défaut 
de bras, l'équipage se fût mieux adressé à quel- 
ques soldats vigoureux. Tous n'avaient pas le 
mal de mer. Or, en parlant de ces soldats, saint 
Luc n'eut pas dit nous. — L'interprétation d'après 
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laquelle ii cxsut) signifie les lits, les ustensiles de 
cuisine, etc., est trop niaise pour mériter une réfu- 
tation. 

20. — Le soleil ni les étoiles jie paraissaient pot^ 
depuis plusieurs jours et la tempête était toujours 
si violente que 7ious perdhnes toute espérance de 
710US sauver. 

On voit clairement ici que la tempête n'était pas 
la seule cause du désespoir, mais bien et surtout 
l'ignorance des parages traversés. On aurait su re- 
connaître, par l'observation des étoiles, que le navire 
n'était pas emporté sur les plages inhospitalières 
des Syrtes; qu'on pouvait tenir le large, car la 
course n'était pas dirigée sur le continent. A.lors, 
malgré la tempête, on aurait eu confiance dans la 
solidité du navire; on aurait supporté toutes les 
souffrances, dans l'espoir d'en finir avec le mauvais 
temps. On vit, mais trop tard, qu'on avait commis 
une folie, une insolence, Gêptç, en continuant le 
voyage. Saint Paul ne perdit pas courage. D'un 
coup d'oeil pénétrant, il avait, au moment rapide où 
le soleil ou une étoile perçait les nuages, observé 
la direction du vent et cru remarquer que le navire 
n'allait plus au Sud mais à l'Ouest, le long de la 
côte africaine. Cette opinion devint chez lui une. 
certitude. 

21. — Mais parce qu'il y avait longtemps que 
personne n'avait mangé, Paul se leva au milieu 
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d'etioo et dit : Sans doute, mes amis, vous eussiez 
mieux fait de me croire, et de ne point partir.de 
Crète, pour nous épargner tant de peine et une si 
grande perte. 

22. — Je vous exhorte néanmoitis à avoir bon 
courage, parce que persomie ne périra et il n'y 
aura que le vaisseau de perdu. 

23. — Car cette nuit mêm^ un ange de Dieu à 
qui je suis et que je sers, m'a apparu 

24. — Et m'a dit : Paul, ne craignez point, il 
faut que vous comparaissiez devant César, et je 
vous annonce que Dieu, vous a donné tous ceux qui 
naviguent avec vous. 

25. — C'est pourquoi, mes amis, ayez bon 
courage : car j'ai confiance en Dieu, que ce qui m'a 
été dit arrivera. 

26. — Mais nous devons être jetés contre une 
certaine ile. 

L'aaiTta n'est pas ici la faim provenant du manque 
de vivres, mais ïaistinence volontaire, suite de 
tant de chagrins et d'angoisses. Ce substantif a le 
même sens que l'adjectif aciiToç, par exemple, dans 
Homère [Odys., IV, 788) ou dans Euripide [Méd., 24). 
A cette surexcitation mentale s'ajoutait le mal de 
mer. Le mot ttoXX^ signifie : général, comme dans 
TTOAÙç Xo^oç * = le dire général. Par IxirteTeiv (versets 

1. Cf. Plutarque, Thèm.y 31. 



240 l'art nautique dans l'antiquité. 

26, 29 et 32), il faut entendre : courir vers la terre 
sans gotwe7yier, tandis que xaré^siv (voir 40), im- 
plique ridée d'une direction. Paul a évidemment en 
vue, ici, les îles situées entre l'Afrique et la Sicile. 
Cf. rem. sur le v. 20. 

27. — La quatorzième yiiàt , comme nous navi- 
guions sur la mer Adriatique, les matelots cru- 
7X^nt, vers le minuit, qu'ils approchaient de quelque 
terre, 

28. — Et ayant jeté la sonde, ils trouvèrent 
vingt brasses, et un peu plus loin ils en trouvèrent 
quinze. 

29. — Alors, craignant que nou^ n'allassions 
donner contre quelque écueil, ils mouillèrent quatre 
ancres de la poupe et ils attendaient avec impatience 
que le jour vint. 

Depuis le départ de l'île Gauda, treize jours et 
demi s'étaient écoulés, soit 324 heures. Nous comp- 
tons maintenant, qu'un navire allant à mât et à 
cordes pendant une tempête, fait de un à deux 
milles par heure, ou en moyenne un mille et demi. 
Cette évaluation est admissible pour le navire de 
Paul. La longueur du chemin parcouru comporte 
ainsi 486 milles marins. D'autre part, comme le 
naufrage va le montrer, on était dans le voisinage 
de Malte. Or, Gauda est situé à 34« o2' Nord et 21« 
42' Est, et Malte à 35<> 55' Nord et 12« 5' Est. 
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La différence de latitude est donc de 63 et la dif- 
férence de longitude de 577 minutes. On obtient, 
en milles marins, cette dernière différence sur le 
cercle parallèle de 35® 1/2, en la multipliant par le 
cosinus de ce cercle, ce qui donne 470 milles. On a 
donc un triangle rectangle dont un côté, du Sud au 
Nord, a 63 milles de longueur*, Tautre, de TEstà 
rOuest, 470 milles. D'où, en cherchant la longueur 
de rhypoténuse, c'est-à-dire la distance de Gauda à 
Malte, on trouve 474 milles marins. La concordance 
est d'autant plus surprenante que le navire avait dû 
suivre une route un peu plus longue, car il avait 
été porté de Gauda à Malte par un vent du Nord- 
Est passant lentement au Sud, par conséquent ne 
soufflant pas dans la direction exacte de Gauda à 
Malte. 

L'expression icpodayeiv xtvà auTotç x<^pav désignant la 
terre qui semble venir au-devant du navire rappelle 

Ach. TatiuS (II, XXXIl) : y^v ^^ip iwpwfxev à^rb, TTJç vYjbç 
xaxi {iLtKpbv àva)^o)pouaav w; aùx-^iv 7:Xéou<iav ^. 

L"A$piaç (ou 'ASptàç) est appelé par Ptolémée et 
Procope To 'ASptartxbv TceXayoç et s'étend de la Sicile jus- 
qu'en Grète'. La mer Adriatique actuelle est nom- 



1. Eu effet, un degré de méridieu est égal à 60 milles. Le mille 
est donc la longueur d'une minute du méridien, puisqu'un degré 
se divise en 60 minutes. Par suite 63 minutes = 63 milles. 

2. Cf. Goethe : Es naht sich die Ferne , schon seh ioh dan 
Ijind. 

3. Ptolémée, Géogr., III, iv, 1; III, xv, 1. — Procopk, (r. iJLes 
Vand., I, XIV. 

17 
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mée par le même géographe * 6 'Aîpfaç xoXicoç * [Géog,, 
VII, V, 3, 10). Parfois la mer Ionienne et l'a^piV 
étaient confondus (Apollonius de Rhodes, IV, 308, 
scolie). C'est plus tard que les dénominations usi- 
tées aujourd'hui ont été fixées. Il est clair qu'il ne 
peut être question, à propos de Mélita [Malte], de 
Tîle Melita (aujourd'hui Méléda), sur les côtes de 
Dalmatie. Il faudrait, pour cela, ne pas tenir compte 
des faits mentionnés. Des motifs d'ordre nautique 
rendent cette hypothèse inadmissible. En effet, il 
est d'abord invraisemblable que deux navires d'A- 
lexandrie aient élé jetés de la Méditerranée sur l'île 
de Méléda, à travers le canal d'Otrante, dont la 
largeur n'est pas fort considérable. En outre, les 
calculs faits plus haut sur la distance parcourue 
éloignent cette supposition. Il est encore inadmis- 
sible que l'un de ces navires, une fois sauvé, ait dû, 
en partant de Méléda, relâcher à Syracuse pour se 
rendre à Rome. Mais voici le point esssentiel : iHle 
de Méléda ne se prête pas au sondage tel qu'il est 
ici indiqué. Si l'on consulte l'excellente carte 
hydrographique autrichienne (Côtes, F. 22, Me- 
leda) ^, on cherchera vainement sur la côte Sud un 
lieu qui réponde à notre relation. Or, il ne peut 
s'agir que de la côte Sud. Les falaises du littoral 

1. Pour les écrivains comme Horace et Ovide qui employaient 
Hadria au sens de notre mer Ionienne, voir Muller, Géog, df 
PtoL, vol. I, p. 328. 

2. Kdit. de 1879 par*P. H. Scuimpff. Tricste. 
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ont une telle pente dans la mer qu'au moment où là 
sonde donne vingt brasses, on n'a plus le temps 
d'en retrouver quinze, et de mettre à l'ancre. 

On s'est étonné sans raison que des marins n'aient 
pas reconnu les côtes de Malte. Gomme la route 
d'Alexandrie à Pouzzoles passait par le détroit de 
Messine, chacun d'eux pouvait avoir fait douze fois 
et plus la traversée , sans avoir distingué cette île. 
En tous cas, ils l'auraient reconnue de loin, mais 
non dans le voisinage immédiat de côtes semblables 
à toutes les autres. L'objection relative à l'absence 
actuelle de serpents à Malte est facile à réfuter. 
Anciennement, Fîle était tellement boisée que Paul 
put sans peine y ramasser des broutilles. Par suite, 
les arbustes ont dû abriter maint serpent. Les 
défrichements successifs les ont fait disparaître. 

L'ôfYutà qui est, d'après Hérodote (IV, xli), la 
centième partie d'un stade, a, par conséquent, six 
pieds de longueur. Elle correspond à peu près à 
notre brasse (i™,624) et indique comme elle l'espace 
compris entre l'extrémité de deux bras tendus 

(dpeYeiv). Hésychius : opyuia • -^ twv djjL<poTèpo)v yeiptov 

Exxafftç; c'est-à-dire ôpYuta : l'écart des deux mains. 
Faute d'avoir compris le yaXav to (jxêîIoç, les com- 
mentateurs n'ont pu expliquer que les marins aient 
soupçonné le voisinage des côtes en pleine nuit. 
Smith suppose qu'ils ont aperçu des remous, des 
brisants sur la côte, ou sur la saillie d'un écueil : 
hypothèse inconcevable de la part d'un homme un 
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peu familiarisé avec la navigMion. Aiasi donc, au 
moment où le voisinage de la côte était manifeste, 
où le danger était extrême, on n'usa pas du seul 
moyen possible, de salut I A défaut des voiles déjà 
carguées, on ne mouilla pas Vancrei On s'amusa à 
vérifier si la côte était proche! En vue des brisants, 
on comniençà à sonder! Le premier sondage ayant 
démontré la proximité du rivage, on perdit son 
temps à recommencer l'opération. On ne se permet 
pas semblable fantaisie à bord, en présence de bri- 
sants. Sinith n'a jamais eu l'occasion d'entendre le 
cri : Brisants sous le t'>ent. Mais, d'après lui, les 
ancres sont en avant, et par suite il ne faut pas les 
mouiller immédiatement, mais les porter d'abord 
sur l'arrière. Il fait délibérer aux marins s'il ne 
vaudrait pas mieux, le lendemain, avoir l'avant 
tourné vers la côte. Cela eût mieux valu, en effet; 
mais chacun sait qu'un navire mouillé par l'avant 
et tournant l'arrière vers le rivage, peut éviter, virer 
facilement le lendemain, à l'aide d'une embossure^. 
Ainsi donc, au moment où le navire pouvait, à 
chaque seconde, se briser sur un écueil, on ne fit 
pas immédiatement le nécessaire , mais on délibéra 
sur les meilleures mesures à prendre pour le len- 



1. Embosser ud navire, c'est disposer ses amarres de façoiK à 
pouvoir !*> " ---* — '- évité suivant une direction donnée. Ons'em- 
bosse pr " travers à l'ennemi, ou pour aérer le bâti- 

ment da 1s ou pour le tenir debout à la mer, sur 

les rade ^*cZ du gabier, 1885, p. 391.) 
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demain î C'est alors qu'on transporta ancres et 
câbles sur l'arrière ! Comme si on en aurait eu le 
temps l Smith accumule les invraisemblances. Sans 
doute , un navire qui mouille par l'arrière et qui, 
par suite ne tourne pas, n'évite pas vers la terre, 
gagne ainsi, pour se prémunir d'un choc, la lon- 
gueur de son câble. Ce résultat eût été obtenu si 
Smith eût supposé l'allure du vent arrière. Mais, 
même en ce cas, telle manœuvre eût été insensée. 
Smith avoue, ce qui est confirmé par les faits, 
qu'un navire allant à mâts et à C07*des, parcourt un 
mille et demi, soit 9,000 pieds par heure, ou 150 pieds 
par minute. Cette dernière longueur était à peu 
près celle du navire. N'eût-on mis qu'une minute à 
transporter les ancres de l'avant à l'arrière, le temps 
gagné, le bénéfice, l'avantage étaient nuls. D'autre 
part, si l'on admet avec Smith que le navire présen- 
tait le flanc au vent et par suite aux brisants , il 
était indifférent de mouiller par l'avant ou par l'ar- 
rière. 

L'explication exacte de y^aXav to axeuoç peut seule 
nous montrer comment l'équipage remarqua le voi- 
sinage de la terre et mouilla par l'arrière. On lais- 
sait traîner derrière le navire, après les avoir munis 
de leurs ancres, des câbles longs de trente brasses 
environ. Quand le fond devint insuffisant, l'ancre 
mordit le sol. Dès qu'une seule ancre fut accrochée, 
le navire éprouva une violente secousse. On re- 
marqua aussitôt la position du câble, plus horizon- 
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taie que d'habitude. Mais la preuve n'était pas 
encore décisive. Ce pouvait être un madrier placé 
sous l'eau qui retenait l'ancre. On dut donc jeter la 
sonde pour vérifier la chose. La présence des bas- 
fonds fut confirmée. Mais, comme aucun brisant 
n'était en vue, on se demanda si l'on était sur 
un plateau sous-marin, large et plat, ou sur un 
banc disposé en rampe et dont on effleurait le pied. 
La profondeur était-elle partout la même ou bien 
diminuait-elle ? Un deuxième sondage prouva 
l'exactitude de la dernière hypothèse. Le danger 
était imminent, et le salut, dans un mouillage rapide 
et d'ailleurs facile. On ^Za, largua les deux câbles 
de l'arrière jusqu'à ce que les quatre ancres fussent 
couchées sur le sol. Elles mordirent et le navire fut 
sauvé pour le moment. On ne veut pas dire par là 
qu'il y eût quatre câbles. Les ancres d'alors n'a- 
vaient pas la grosseur des nôtres. Dans les Docu- 
ments sur la tnarine attique , leur poids est de 
25 kilog. Malgré les progrès postérieurs de la mé- 
tallurgie , elles ne purent égaler les ancres em- 
ployées de nos jours. On doit donc supposer que les 
deux câbles de l'arrière portaient chacun deux 
ancres. Elles se fixaient sur le sol comme si elles 
avaient été empennelées. (Voir le chapitre sur les 
ancres.) Toutefois, on peut admettre que chaque 
ancre était munie d'un câble spécial. 

30. — Or, comme les matelots cherchaiefU /> 
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n'enfuir du vaisseau et qu'ils descendaient le canot 
en nier sous prétexte d'aller jeter des ancres du 
côté de la proue, 

31. — Paul dit au centenier et aux soldats : Si 
c€s gens'là ne demeurent dans le vaisseau, vous 
ite pouvez vous sauver. 

32. — Alors les soldats coupèrent les câbles du 
canot, et le laissèrent aller à la côte. 

Le navire, une fois mouillé, Téquipage se mit à 
armer le canot , pour le mettre à la mer, mais , sur 
Tordre du capitaine et avec l'adhésion de l'armateur. 
Sans quoi, le concours du centurion eût permis 
d'empêcher la manœuvre. Le canot était déjà mis à 
Teau, quand vint subitement le soupçon d'une fuite 
méditée par l'équipage. On douta que les matelots 
voulussent réellement porter l'ancre en avant (au- 
jourd'hui élonger Vancre avec la chaloupe). La dé- 
fiance, une fois en éveil, est difficile à endormir; le 
narrateur lui-même partage les craintes de la ma- 
jorité. Quelle est ici la vérité? Il serait difficile de la 
discerner. Plus d'une fois, matelots ou passagers se 
sont rendue coupables d'actes égoïstes et peu 
scrupuleux. Ce fait, malheureusement trop fréquent, 
de reproduira toujours. Mais, dans le cas présent, 
il n'y a pas lieu d'exclure une intention honorable. 
Mettre à l'eau le canot étai^ utile au point de vue 
nautique. Si l'on devait quitter le navire, on ne 
pouvait compter que sur le canot pour sauver les 
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hommes. ÔP, il était très important de n'être pas 
trop éloigné du rivage. 11 fallait donc rapprocher le 
navire de la terre autant que faire se pouvait. 
Gomme le navire avait le cap sur la côte, rien de 
plus à propos que de mouiller par l'avant. En élon- 
geant un câble de 100 brasses, on pouvait se rap- 
procher de 200 brasses de la côte ^ puisque le bâti- 
ment devait tourner, éviter autour de son ancre. 
On pouvait, en outre, à l'aide du canot, faire des 
sondages et vérifier si la profondeur de l'eau et la 
disposition du fond permettraient d'aller plus loin. 
Notre relation, avare de mots, ne fait toutefois au- 
cune mention de cette manœuvre. D'autre piart, les 
craintes n'étaient pas dénuées de fondement. Quoi 
qu'iï en soit, tout se passa pour le mieux, en telle 
circonstance. Le centurion fit couper le cordage 
qui retenait au navire le canot mis à l'eau ; l'em- 
barcation fut poussée vers la côte. Sans cette pré- 
caution on assistait à une scène horrible où chacun 
affolé par le danger eût lutté pour sa vie. L'histoire 
des naufrages relate maint épisode de ce genre. 
L'antiquité nous a laissé la peinture d'un fait ana- 
logue, dont l'expression et le mouvement n'ont 
jamais été surpassés *. 

Ïxte{v6iv, dans le verset 30, signifie, non pas : 
laisser tomber, ynouiller simplement l'ancre, mais 
la transporter hors du navire, Vélonge7\ De même, 

\. Ach. Tatv 
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verset 29, ftirteiv signifie, non : jeter, lancer, mais : 
faire descendre, moiiiUer, Au verset 32, il faut com- 
pléter £>c7rtitT6tv par : Ix Tyjç ôoeXàcaïi; eîç t'?|V yÇJv. 

33. Sur le poi7it du jour Paul les exhorta tous à 
prendre de la nourriture en leur disant : Il y a aur- 
jourd*hui quatorze jours que les soucis et les an- 
goisses vous ont empêchés de manger et d'aller rien 
chercher, 

34. C'est pourquoi je vous exhorte à prendre de 
la nmirrititre pour vous pouvoir sauver ; car il ne 
tombera pas un cheveu de la tête d'aucun de vous. 

35. Après avoir dit cela il prit du pain, et ayant 
rendu grâces à Dieu devant tous, il le rompit et 
commença à manger. 

36. Tous les autres prisonyvlers prirent courage 
[à son exemple), et se mirent aussi à manger, 

37. Or nous étions dans le vaisseau deux cent 
soixante-seize personnes. 

Sur le navire de saint Paul, personne n'apportait 
avec soi la nourriture nécessaire pour le voyage ; 
elle était fournie par le bâtiment. Les soldats no- 
tamment avaient une ration déterminée. Ratiociner 
se disait (nTojAExpetv. Mais chez nous les plats sont 
cuits ou chauffés chaque jour, ce qui n'arrivait que 
très rarement dans l'antiquité, et pour des voya- 
geurs d'un rang très élevé. Pour cuire on allait à 
terre : occasion rendue fréquente par le cabotage. 
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Si la navigation devait être longue on prenait des 
mets préparés d'avance *. La nourriture . habituelle 
consistait en Mscuit (aprpç, panis nauticus ^), en fa- 
rine d'orge, apprêtée avec de l'eau, du lait, du vin 
ou de rhuile (fiuxCa et àXcpiTa) ; en viande fumée ou sa- 
lée, en poisson salé (Taptj^oç) ; on y ajoutait fro- 
mage, oignons, poireaux, etc. En cas d'insuffisance 
de farine, les céréales du bord étaient broyées à 
l'aide de moulins à bras ^ 

Il n'y avait sur le navire de Paul, ni table dres- 
sée, ni domestique pour servir. Qui voulait manger 
devait aller chercher sa nourriture. La mention 
faite, dans notre passage, de 276 hommes à bord 
prouve qu'il s'agit du partage des rations. Sans 
cela, comment tel renseignement eût-il été donné 
ici et non plus tôt, ou bien plus tard, quand il est 
dit que tous furent sauvés ? 

Par suite les mots -TrpoaXafxêavstv et jxexaXafjiêavEiv ont 

un sens spécifique et doivent être traduits plus 
exactement qu'on ne l'a fait jusqu'ici. Le premier 
signifie, non pas recevoir passivement, accepter, 
mais se mettre activement en possession, aller 
chercher. Dans le chapitre suivant, xxviii , 2, où il 



1. Cum tviginta dieruni coctis cihariis naves conscenderttnt 
(T. LivE, XXIV, XI. — Id., XXIX, xxv). 

2. Vêtus aut nauticus panis tusus atque iterum coctus sistit 
alveum (Pline, H. n., XXII, xxv [68]). 

"ApTouç vauTixoù; èv yupYàÔw Çr,poùç (Lucien, D. d. M., xiv). 

3. Molas, quantum in quadraginta longas naves opus esset 
{T. LivE, XXVIII, XLv). 
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est dit que les habitaats de Tîle allumèrent du feu, 
:ipo(ieXaêovTo i:avTaç ^fxS; signifie : iis vinrent nous 
chercher tous, et non : ils nous accueillirent tous *. 
Le second terme fUTaXafxSavetv veut dire : prendre sa 
part, 

38. Quand Us furent rassasiés. Us soulagèrent le 
vaisseau en jetant le Né dans la mer. 

Après le repas on songea aux mesures indispen- 
sables pour le sauvetage. Tout d'abord il fallait re- 
connaître les lieux, dès que le jour le permettrait. 
D'ores et déjà, il était clair pour tous qu'on ne pou- 
vait continuer la route. Il était invraisemblable 
qu'on se trouvât juste à l'entrée d'un port, où mettre 
le navire à l'abri. D'autre part, pour quitter le bâti- 
ment, il fallait l'approcher autant que possible du 
bord. Avec le canot, cette manœuvre eût été peu 
utile, mais le câble qui le retenait avait été coupé. 
Il fallait donc faire avancer le navire dans les eaux 
basses, et par conséquent diminuer son tirant d'eau 
eu l'allégeant. On devait ne laisser que les poids 
indispensables pour son aplomb. Or la cargaison 
n'avait plus aucune valeur ; non que les voies d'eau 
fussent considérables et fissent craindre de som- 
brer ; on aurait pu en ce cas épuiser la cale ; mais 
l'humidité persistante avait tout avarié. Le sacrifice 
('tait donc mince. On ouvrit \oh /'coutilles ; le blé fut 

1. Cf. U:0IEN, TOX^., i^tH 
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1 



jeté de la cale sur le pont, et du pont par-dessus 
bord. 

D'aucuns ont eu tort d'entendre par tov uTtov, les 
provisions de bouche. Lies vivres ne constituent 
qu'une faible partie de la cargaison et n'allègent 
pas sensiblement un navire. D'ailleurs,, quelle folie 
de se priver de l'indispensable ! Savait-on si la côte 
était hospitalière ou non, et si l'on ne serait pas 
longtemps réduit aux provisions du bord ? 

39. Le jour étant venu ils ne reconnurent point 
quelle terre c'était : mais ils aperçurent un golfe 
où il y avait une plage, et ils résolurent d'y faire 
échouer le vaisseau s'ils pouvaient, 

40. Ils larguère^it les ancres en les abandonnant 
à la mer, et lâchèrent en mèiine temps les attaches 
des gouvernails ; et ayant brassé au vent la voile 
df avant ils tiraient vers la plage *. 

Quand le jour parut on se vit mouillé à l'entrée 
d'une baie présentant une plage vers sa partie cen- 
trale. On se décida à échouer sur cette grève. De 
nos jours on eût pris semblable décision en pareil 
cas. Les lames qui déferlent sur le rivage emportent 
le navire légèrement lesté puis l'abandonnent dans 
leur retour. Avant l'arrivée d'une nouvelle lame les 
hommes sautent sur la plage à sec , ou dans Teaii 
peu profonde, et se tirent ainsi de danger. Toute- 

1. On dirait aujourd'hui : ils miîvnf !«* »ap sur la plage. 
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fois, le navire ne doit pas, en échouant, présenter 
le travers aux lames, car au lieu de s'arrêter d'a^ 
plpmb, il chavirerait, et ensevelirait tout sous sa oa- 
rène. Arrien se trouvant au mouillage dans le Pont- 
Euxin et surpris par une violente tempête, jugea 
prudent de faire haler les navires sur le sable, avant 
que la mer fût démontée. L'opération réussit, sauf 
pour un bâtiment qui évolua mal à propos, présenta 
le flanc aux vagues et se brisa dans sa chute. Koù 

£vect>X)ciq07|<rav w<iTe àicaOeiç SiaysYsaOtti iraffa; izT^^y {Aigç, 
•J^vriva Iv TtT) 6p(iLi(e?ôat Tçpb toïï xaipou liçeffrpe'laffav TrXayiav 
uTcoXaêov To xufxa e;iîveYxev eiç ti^jv T,ïova xai auviTpf|/cv *. 

Il faut avant tout, si Ton veut échouer convenable- 
ment, donner de la vitesse, de Verre diu navire; non 
seulement pour avancer aussi loin que possible sur la 
plage, mais pour gouverner le bâtiment. Un navirç 
dont l'allure est lente obéit faiblement, au gouver- 
nail. On détacha donc les gouvernails qui avaient 
été rentrés à bord et on les mit à l'eau. On hissa la 
voile de beaupré en l'orientant, en la brassant pour 
recevoir le vent d'Est qui soufflait vers la terre. Si 
la grand'vergue avait été en place, peut-être eût-on 
hissé la grand'voile. En tous cas, la voile de beau- 
pré permettait plus sûrement d'avoir le cap sur la 
côte. Gomment a-t-on pu entendre par àpTe'ixwv, la 
voile d'artimon ! Border une voile d'arrière eût été 
l'acte le plus imprudent en pareille circonstance. Le 

I. Arrien, Peripl. mar. eux., vi. 
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danger de venir au lof, au vent, était évident. — 
Au moment où Ton détachait [largtuiit) les liens, 
[amarrages)'àQ^ gouvernails et où Ton braisait au 
vent la voile de beaupré, on fila les câbles des an- 
cres. Il n'est pas question ici de couper les câbles: 
le TcepiatpgTv tJiç dyxupaç n'a pas été compris. Tout d'a- 
bord il faut remarquer que les marins disent par 
abréviation : ancres pour câbles des ancres. Cou- 
per les cmcreSj c'est donc en couper les amarres. 
Autrefois il en était de même : on trouve dans Xé- 

nophon : T^tç àyxupaç àTTOXO'jrTovTeç {ffelL, I, VI, 21), 

pour : tôc ffyç^otvta Twv àyxupcov àTcoxoiiTovTsç. Dans le pé- 
riple anonyme de la mer Erythrée, § 40 et § 43, on 

trouve également : Taç àyxupaç ev Tdy(ei àTroxoTTTOfXEvaç. 

L'amarre de l'ancre était fixée [frappée] à bord, à 
l'aide de tours, pris sur un solide madrier (aujour- 
d'hui bittes. Cet amarrage fait à l'aide de tours se 
nommait to irEptêaXXeiv ^ ; les taquets ou les bittes, 
XoYyaffta et peut-être au6si itepiêoXoç. Le contraire de 
TceptêàXXeiv est itepiatpeîv qui signifie : filer les câbles 
[des ancres). Elwv s'applique naturellement à t^ç 
d-ptupaç. Au lieu d'entendre comme Grotius : etwv to 
wXoTov levât Eiç t^v ôaXacdav, il faut commenter ainsi : 

etwv TO TcXowv Uvat sic tov aiytaXdv. 

41. Mais ayant i^encontré un banc qui avait la 
mer des deux côtés, ils y firent échouer le vaisseau ; 

1. HoMKRE, Odi/»., XXII. it>5. 
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et la proue s'y étant appuyée demeurait îMmobUe, 
mais la poupe se rompait par la violence des eaux. 

Le vent avait gonflé la voile ; le navire avait pris 
de Verre, et, obéissant au gouvernail, pénétrait 
dans la baie, mais, l'espoir d'échouer sur la plage 
devait être déçu. Au milieu de la passe se trouvait 
un Toiroç SiôaXaffffoç. Ce qu'il faut entendre par là, 
Strabon nous l'apprend (I, i. S). Le grand géographe 
se demande si l'océan, entre l'Europe occidentale et 
l'Asie orientale, permet une navigation sans obs- 
tacle, en qualité de TcsXayo; cjup^ouv xat auve;^éç, ou bien 
s'il s'y oppose, à titre de TcgXayoç StôccXaTtov. Il ne croit 
pas comme quelques-uns : d^h ^Tceipou tivoç àvTtTctirTouaTjç 

T^v eTcÉxetva ttXouv dvaxpoïKjOîivat, àXkk bizo aTTopia; xai IpTjixiaç, 

ToTto; ôiOaXaacoç * signifie donc un lieu qui sépare 
la mer, pour en former un nikcnfoç SiôaXaaaov ; une 
barrière qui ne peut être franchie par un navire , 
soit qu'elle émerge , soit qu'elle échappe aux yeux 
et s'étende sous la surface de l'eau. Cette dernière 
supposition est la vraie, pour notre passage^. Tou- 
tefois, il s'agit non d'une presqu'île, mais d'un banc 
de sable séparé de la côte, infranchissable, laissant 
entre la terre et lui des eaux profondes, formant 
par suite un double bassin, ^eXayoç SiOàXaTTov. On 



1. Cf. Bimaris CoriniJius (Horace, I, vu, 2). — Bimarem 
pacaverat Isthmon (Ovide, Met., VII, 407). 

2. Cf. Ppaxsa xai ôiOâXotTxa 7.a\ Taivtat fDiON. Chrys., 5, p. 83). 
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fit donc échpuer le navire sur ce banc. Mais, 
comme l'avant s'était relevé en échouant, rarrière 
s'enfonça dans l'eau et, n'ayant pas d'appui sur le 
sol , fut inondé par les lames. La masse qui défer- 
lait était telle que le bâtiment se disloquait, se 
déliait. L'addition de to>^ xujxbtTwv après u-ko t^ç piaç ne 
se trouve pas dans les plus anciens manuscrits. Elle 
est d'ailleurs inutile, car le sens est clair. 

42. Les soldats étaient d'avis de tiiér les prison- 
niers, de peur qite quelqu'un d'eux s* étant sauvé à 
la nage ne s'enfuit. 

43. Mais le centenler les en empêcha, parce qu'il 
voulait sauver Paul ; et il commanda que ceux qui 
pouvaient nager se jetassent les premiers hors du 
vaisseau et se sauvassent n terre. 

44. Les autres se mirent sur des planclies ou 
sur des pièces du vaisseau. Et ainsi ils gagnèrent 
tous la terre et se sauvèrent. 

I 
I 

Le vent et le courant étaient dirigés vers la terre. 



^ I 



Plusieurs des passagers ne sachant pas nager 
durent se maintenir sur l'eau à l'aide de pièces de 
bois. Sans aucun doute le flot les poussait vers la 
côte, mais le ressac les eût repoussés au large, 
n'avait été l'assistance des compagnons déjà sauvés. 
La plupart des aaviSeç {bordages), employés en cette 
occasion avaient servi à l'origine à consolider l'arri- 
mage. 



r 
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XXVIII. 1, Nous étant ainsi sauvés noits recon- 
mimes que file s'appelait Malte. 
Depuis furt lungtcnips, les habitants de Malte 



BAIE DE S'^PAUL 



placent le lieu du naufrage dans la baie située au 
Nord-Est de leur île. De là le nom de Baie de Saint- 
Paul, L'esquisse ci-jointe est empruntée à la grande 
carte de l'amirjuté anglaise : Mulla and Gozzo 
Islamls, 1863. 11 est vrai, .en général, qu'on doit 



pea se fier à une tradition* mais ici les circonstance^^ 
âont spéciales. Il serait surprenant que saint Pau; . 
dont la personnalité était pleine de sédaction, n'eu: 
pas laissé derrière Ini une foule d'amis; que se:^ 
partisans n>ussent pas suivi avec intérêt les inci- 
dents de sa destinée pour en perpétuer e nsuite U- 
souveair. D'autre part, l'emplacement répond exac- 
tement à la relation de saint Luc. La baie présente . 
à 5on extrémité au Sud-Ouest, la pla^e sur laquelle 
on Toulait échouer. 

An milieu de la passe se trouve le -nwraç «tôjBrex, 
nommé aujourdliui Banc de Sfânt-Paul^ et sur 
leqnel échoua le navire. Ce banc est formé de terre 
glaise. On s'explique facilement que les courants 
provoqués par les vents d'Est, violents dans ces 
parages, aient produit sur le banc une érosion qui 
ne peut que s'accroître. De nos jours, il est à sept 
brasses de profondeur*. Au temps de Paul on 
devait v mesurer de deux à trois brasses. (Test un 
peu à l'Est du banc que nous devons chercher 
l'endroit où Ton rnoiiUla par quinze brasses de fond. 
Le point situé exactement à l'Ouest de ce banc est. 
d'après les habitants , le lieu où les naufragés s«_- 
sauvèrent à la nage. Cette supposition est absolu- 
ment conforme aux faits. Le vent d'Est, qu'il soit 
Est-Nord-Est ou Nord-Est, fait monter les eaux dan-^ 



1. Les chiffres de la carte doinn*fjl la ; "«^ibiideur en brasf^ 
La brasse anglaise = l",8:;i9. 
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la baie. Cette eau ne peut s'échapper que par le 
canal situé entre l'île de Gzeir et la terre. 

Un courant orienté vers le Nord suit donc la côte 
et dut porter les naufragés cramponnés à leurs 
planches, non à l'extrémité de la baie, mais à 
l'Ouest du banc. 
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